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Ekstrakt: 
Denne rapporten tar for seg datamateriale fra ISA-prosjektet UngTrafikk på Karmøy for å 
sammenligne kjøreatferden til UngTrafikk-deltakende ungdommer og øvrige trafikanter.  
 
Relevant teori om ungdommers risiko- og kjøreatferd er presentert. 
 
Det er i rapporten foretatt to analysedeler. Den første hadde som formål å kartlegge 
ungdommenes kjøremønster. Basert på denne kartleggingen er 12 forskjellige steder, alle med 
problemer knyttet til ungdommenes kjøreatferd, på Karmøyvegnettet valgt ut til senere analyser i 
den andre analysedelen.  
 
Sammenligninger mellom ungdomstrafikanter og øvrige trafikanter disse 12 stedene, tilsier at 
ungdommer har en noe mer risikofylt kjøreatferd med tanke på hastighetsnivå og vesentlig mer 
risikofylt kjøreatferd med tanke på uheldige sentralkraftstilfeller i kurver. Når det gjelder 
uheldige akselerasjoner skiller ikke analysene de to trafikantgruppene. 
 
Rapportens analyser underbygger derfor delvis påstanden om at ungdomstrafikanter har en mer 
risikofylt kjøreatferd enn øvrige trafikantgrupper. 
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Bakgrunn 
Karmøy kommune har i en årrekke hatt et ulykkesproblem knyttet til ungdom og bilkjøring.  
Som en del av Nullvisjonsprosjektet i Statens vegvesen har 50 unge bilførere på Karmøy fått 
installert automatisk fartstilpasser og atferdsregistrator i sine biler, og deltar i et 
forsøksprosjekt som går over 18 måneder der all deres kjøring blir logget.  Målet med 
forsøket er å hjelpe unge til å bli enda bedre bilførere slik at antall ulykker og alvorlige skader 
reduseres. 
 
Oppgave 
Gjennom arbeidet vil kandidaten få tilgang til forsøkspersonenes datalogger fra en begrenset 
periode.  
 
Kandidaten skal i denne oppgaven 
• Gjøre kort rede for ulykkessituasjonen i Karmøy og for bakgrunnen for og fremdriften 
i Nullvisjonsprosjektet i Karmøy. 
• Gjennomføre et litteraturstudium med fokus på unge førere og kjøreatferd. 
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• Ta utgangspunkt i dataloggene fra atferdsregistratorene for å kartlegge ungdommenes 
kjøremønster.  Deretter sammenligne dette med ulykkesdata, for å se om risikofylt 
atferd blant unge førere og ulykkene inntreffer på samme sted. 
• Gjennomføre atferdsregistreringer blant ordinær trafikk på utvalgte steder og 
sammenligne disse med dataloggene fra forsøkspersonene fra samme sted og tid. 
• Vurdere eventuelle problemer knyttet til utforming av vegnettet de steder dataloggene 
viser uheldig kjøreatferd. 
• Ut fra teorikunnskap og innsamlet data gi en vurdering av hvordan ungdommenes 
kjøreatferd påvirkes av automatisk fartstilpasser og atferdsregistrator. 
 
 
 
 
Generelt om oppgaveinnhold og presentasjon 
 
Oppgaveteksten er ment som en ramme for kandidatens arbeid. Justeringer vil kunne skje underveis. 
Eventuelle justeringer må skje i samråd med veileder og faglærer ved instituttet (samt med ekstern 
samarbeidspartner der dette er aktuelt). 
 
Ved bedømmelsen legges det vekt på grundighet i bearbeidingen og selvstendighet i vurderinger og 
konklusjoner, samt at framstillingen er velredigert, klar, entydig og ryddig uten å være unødig 
voluminøs. 
 
Besvarelsen skal inneholde 
• standard rapportforside  
http://www.ntnu.no/info/selvhjelp/ppt-dokmaler/Masteroppgave/ 
• tittelside med ekstrakt og stikkord, 
http://www.ivt.ntnu.no/bat/undervisning/hovedoppgaver/hovedoppgave.html 
• oppgaveteksten (signert) 
• sammendrag, innholdsfortegnelse inkl. oversikt over vedlegg og bilag 
• hovedteksten 
• referanser til kildemateriale som ikke er av generell karakter, dette gjelder også for muntlig 
informasjon og opplysninger 
• besvarelsen skal ha komplett paginering 
 
Se for øvrig ”Råd og retningslinjer for rapportskriving ved prosjektarbeid og masteroppgave ved 
Institutt for bygg, anlegg og transport”. Aktuelle dokumenter og maler ligger på 
http://www.ivt.ntnu.no/bat/undervisning/hovedoppgaver/hovedoppgave.html 
 
Hva skal innleveres? 
• Besvarelsen i original (uinnbundet) 
• To innbundne kopier  
• Eventuelt: 2 avtalte tilleggskopier for formidling til ekstern samarbeidspartner (dekkes av 
instituttet eller ekstern partner) 
• CD med besvarelse og underliggende materiell i digital form (pdf-format) 
• En kortfattet (tilsv. 1-2 A4-sider inkl. evt. illustrasjoner) populærvitenskapelig oppsummering av 
arbeidet, på html-mal gitt av instituttet, beregnet for publisering på internettet.  
Oppsummeringen bør redegjøre for hensikten med arbeidet og for gjennomføringen og de 
vesentligste resultater og konklusjoner av arbeidet.  
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Sammendrag 
 
Formålet med denne rapporten har vært å sammenligne trafikkatferden til ungdommer og 
øvrig trafikk. Problemstillingen er således hvorvidt ungdomstrafikanter har en mer uheldig 
traifkkatferd enn øvrige trafikanter. Dette henspeiles også gjennom rapportens tittel; ” 
Kjøreatferd blant ungdom og øvrige trafikanter - en analyse basert på ISA-data fra 
UngTrafikk-prosjektet i Karmøy kommune” 
 
Karmøy er en øykommune mellom Stavanger og Bergen og har gjennom flere år vært utsatt 
for store ulykkestall, særlig blant ungdomstrafikantene. Av denne grunn ble det i 2002 
igangsatt et nullvisjonsprosjekt, kalt Trygt hjem, for å redusere ulykkesproblemene. I juli 
2006 ble UngTrafikk lansert. UngTrafikk er et ISA-prosjekt rettet inn mot 
ungdomstrafikanter, med formål å redusere disse trafikantenes hastighetsnivå og bedre den 
generelle kjøreatferden. 
 
Statistikk fra både inn- og utland viser at ungdomstrafikanter er en særdeles ulykkesutsatt 
trafikantgruppe. Videre indikerer teori om emnet at ungdomstrafikanter i større grad enn 
øvrige trafikanter søker spenning og risiko gjennom bilkjøring. De har også overdreven tiltro 
til egne ferdigheter. Denne kombinasjonen forklarer mye av hvorfor ungdommer er 
overrepresentert i ulykkesstatistikkene. 
 
Rapporten har benyttet ISA-data fra UngTrafikk-prosjektet for å sammenligne kjøreatferden 
til ungdommer og øvrige trafikanter. 
 
Mange av registreringene fra ISA-systemet er feil. Dette gjelder primært registreringer hvor 
fartsgrensen i ISA-systemet ikke stemmer overens med fartsgrensen på vegnettet. 
 
Selve analysedelen er todelt. Første analysedel tar utgangspunkt i datamateriale fra ISA-
ungdommenes bilturer i uke 3, 2007. Fra disse dataene er ungdommenes kjøremønster 
kartlagt, og steder på vegnettet med særlig mange feilhandlinger av forskjellig art er 
presentert. I tillegg er ulykkespunkter og –strekninger fra perioden 1998-2005 sett spesielt på. 
Totalt er ni ulykkespunkter, fire ulykkesstrekninger og 18 øvrige steder presentert. 
 
Fra disse totalt 31 stedene er det valgt ut 12 analysesteder til bruk i den andre 
analyseomgangen. Disse stedene er geografisk plassert i fire områder; vest-Karmøy, i og 
rundt Kopervik, Vormedal/Tuastad og Nordheimsområdet. Hvert av de fire områdene har ett 
sted med mange fartsoverskridelser, ett med mange uheldige akselerasjonsproblemer og ett 
med mange uheldige sentrifugalkraftstilfeller.  
 
På hvert av disse 12 stedene er det gjennomført registreringer av kjøreatferden til tilfeldige 
trafikanter.  
 
ISA-data fra UngTrafikk-ungdommene fra uke 15, 2007 er, sammen med registreringene av 
den øvrige trafikken, brukt som datagrunnlag for andre analysedel. Kjøreatferden til de to 
trafikantgruppene er sammenlignet på hvert av de 12 analysestedene.  
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Analysene i de fire hastighetsanalyseområdene består av sammenligning av hastighetsprofiler 
for de to trafikantgruppene, samt sammenligning av ungdommenes hastigheter og den øvrige 
trafikkens hastigheter i samme tidsrom. Ungdomstrafikantene har høyere 
gjennomsnittshastighet i alle de fire analyseområdene. Sammenligninger av ungdommenes 
hastigheter og de tilhørende gjennomsnittshastighetene gir også vage indikasjoner om at 
ungdommer holder et høyere hastighetsnivå enn øvrige trafikanter. 
 
Analysene av uheldige akselerasjons- og sentrifugalkraftstilfeller er like. Det er her sett på 
hvor mange uheldige feilhandlinger de to trafikantgruppene har, hvor stor andel av de to 
gruppenes kjøretøy som har registrert feilhandlinger og hvor mange registrerte feilhandlinger 
hver og en av turene hvor feilhandlinger er registrert har. Mens ungdomstrafikantene kommer 
ut med mer risikofylt atferd med tanke på uheldige sentrifugalkraftstilfeller i samtlige av de 
fire analyseområdene, viser ikke akselerasjonsanalysene noen store forskjeller mellom de to 
trafikantruppenes kjøreatferd. 
 
Den første analysedelen avdekket steder på vegnettet som var særlig utsatte for feilhandlinger 
fra bilførerne. I stedet for å kun fokusere på at bilførerne har forbedringspotensial, bør det 
også ses på utformingen av selve vegnettet disse stedene. Det er derfor presentert konkrete 
forslag til forbedringer i vegnettets utforming disse 12 stedene.  
 
Til slutt er det i denne rapporten forsøkt å kartlegge hvilke effekter ISA-utstyret har hatt på 
deltakernes kjøremønster. Datagrunnlaget som ligger til grunn for analysene i denne rapporten 
er for små, samtidig som tidsrommet mellom de to analyseperiodene er for kort, til at en slik 
effekt lar seg beskrive. 
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Forord 
 
Denne oppgaven er en avsluttende oppgave i undertegnedes mastergradsstudium ved Institutt 
for Bygg, Anlegg og Transport, fagretning Veg og samferdsel NTNU i Trondheim. Den er 
skrevet i løpet av vårsemesteret 2007 og har hatt en arbeidsbelastning på 30 studiepoeng, som 
er beregnet å tilsvare 768 arbeidstimer. 
 
Rapporten er et selvstendig arbeid, men veileder Eirin Ryeng har vært til uvurderlig hjelp 
gjennom hele arbeidsprosessen og skal ha en stor takk for denne hjelpen. 
 
Min eksterne veileder, Anne Beate Budalen Hansen fra Vegdirektoratet, takkes for hjelp i 
forbindelse med å få tilgang til nødvendig datamateriale fra UngTrafikk-prosjektet. 
 
IRIS, ved Gunnar Thesen og Amund Junge, takkes for utlevering av disse dataene. Videre har 
de to vært til stor hjelp rundt bruken av disse dataene. 
 
Det rettes en stor takk til Statens vegvesen, region Vest i Haugesund, som lot meg bruke 
sommerjobben i 2006 til å jobbe med en forrapport til denne rapporten. Videre har det samme 
vegkontoret vært behjelpelige gjennom registreringsarbeidet i denne rapporten, primært ved 
utlån av bil med ISA-utstyr, men også ved å stille mannskap til hjelp der det trengtes.  
 
Alt datamateriale som er brukt i denne oppgaven er innlevert på egen CD sammen med denne 
rapporten. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      
 
Helge Ytreland  
 
 
Trondheim, 01.06.07 
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1 Generell informasjon om Karmøy og Trygt hjem  
 
Dette kapittelet er ment som et innføringskapittel med generell informasjon om Karmøy 
kommune og om nullvisjonsprosjektet i kommunen, Trygt hjem. Store deler av informasjonen 
knyttet til Trygt hjem-prosjektet er hentet fra ”Nullvisjonsprosjektet Trygt hjem i Karmøy – 
en oversikt over ulykkesstederi kommunen” (Ytreland, 2006), som ble utarbeidet sommeren 
2006 som en del av undertegnedes sommerjobb i Statens vegvesen.  
1.1 Karmøy kommune 
 
I havgapet vest i nord-Rogaland ligger øy-kommunen Karmøy, som primært består av øya 
Karmøy. Navnet kommer fra det norrønske ordet ”Kormt”, som betyr ”vern”, og som 
henspiller på at øya i alle tider har fungert som en skjerm for båttrafikken fra den værharde 
Nordsjøen. Av denne grunn er Karmsundet, geografisk plassert øst for øya, en av norges mest 
trafikkerte skipsleder. I tillegg til øya Karmøy består kommunens 228 km2 av rundt 50 km2 på 
fastlandssiden (Karmøykirken, 2007). Figur 1-1 viser kommunen, med stiplede 
kommunegrenser. 
 
 
Figur 1-1: Karmøy kommune (Suldalsporten, 2007) 
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Kommunen har tre steder med bystatus: Skudeneshavn helt sør på øya, Åkrahamn sentralt 
mot vest og Kopervik sentralt på øyas østre side. I Kopervik finner en kommunens 
administrasjon.  
 
Karmøy har en særdeles rik historie. Det er gjort funn etter mennesker fra så tidlig som 8000 
f.kr. Etter slaget ved Harfsfjord ca. 872 e.kr, la Harald Hårfagre hovedgården sin på 
Avaldsnes nord på øya og dermed fikk Karmøy Norges første kongssete. Omtrent samme sted 
er det gravd ut en 1700 år gammel grav med de største gullfunnene i Nord-Europa fra denne 
tiden. I tillegg er det over store deler av øya gjort rike arkeologiske funn (Karmøy kommune, 
2007a) 
  
Kommunen har tradisjonelt vært en primærnæringskommune, med både landbruk og fiske 
som viktige næringsretninger. Etter at silda forsvant midt på 50-tallet, kom behovet for nye 
arbeidsplasser. Løsningen kom i form av Hydros aluminiumsfabrikk sentralt på øya. 
Fabrikken var på midten av 80-tallet Europas største aluminiumsfabrikk (Hydro, 2007), og er 
også i dag kommunens største hjørnesteinsbedrift med 1500 ansatte (Karmøy kommune, 
2007b). 
 
Karmøybuen, særlig den fra Karmøys vestside, har tradisjonelt sett hatt en sterk dragning til 
USA. Allerede under de store folkevandringene til USA på 1800-tallet, valgte veldig mange 
Karmøybuer å ta turen ”over there”. Senere søkte veldig mange fiskere lykken i USA. Hjem 
igjen dro de med seg amerikansk kultur, deriblant den sterke bilkulturen. I dag disponerer 
77,7 % av husholdningene bil, mot 70,3 % på landsbasis (Statistisk sentralbyrå, 2005).  
 
Karmøy kommune hadde pr. 1.1.2006 nesten 38.000 innbyggere, noe som gjør Karmøy til 
Norges mest folkerike øy (Statistisk sentralbyrå, 2005). Kommunens nesten 25.000 registrerte 
biler trafikkerer det rundt 500 kilometer lange vegnettet. 30 av disse kilometerne er  gang- og 
sykkelveg, mens bilvegnettet fordeler seg på rundt 60 kilometer riksveg, nesten 100 kilometer 
fylkesveg og i overkant av 300 kilometer kommunal veg (Stavanger aftenblad, 2002).  
 
Riksveg 47 går mellom Skudeneshavn og Haugesund, og binder dermed kommunens byer og 
største tettsteder sammen. Haugalandets eneste flyplass, Helganes, ligger nordvest på 
Karmøy. 
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1.2 Nullvisjonsprosjektet ”Trygt hjem” 
 
Trygt hjem er navnet på nullvisjonsprosjektet i Karmøy kommune. Prosjektet har som 
målsetning å redusere antall ulykker i kommunen, med særlig fokus på de alvorligste. De 
stedene ingen øvrig kilde er oppgitt, er opplysningene i dette kapittelet hentet fra Trygt hjems 
egne arkiver og beskrevet i (Ytreland, 2006). 
1.2.1 Bakgrunn for prosjektet 
 
Karmøy kommune har i flere år slitt med store ulykkestall i vegtrafikken. Den ble derfor i 
oktober 2002, sammen med seks andre kommuner, med i en trafikksikkerhetssatsning. Denne 
baserte seg på nullvisjonstankegangen, som tilsier at en skal tilstrebe null drepte eller 
trafikkskadde. Prosjektet fikk senere navnet ”Trygt hjem”. 
 
I 2005, tre år etter at Trygt hjem ble igangsatt, utarbeidet utrykningspolitiet, i samarbeid 
medpolitidistriktene og Statens vegvesen, en liste over de 100 mest ulykkesutsatte 
strekningene i Norge. Kriteriene som lå til grunn for listen var råkjøring, risikoatferd og antall 
ulykker med drepte og hardt skadde. Riksveg 47 mellom Skudeneshavn og Haugesund var på 
denne listen, til tross for det trafikksikkerhetsarbeidet som er gjort på strekningen de siste 
årene (Verdens gang, 2005). Den generelle ulykkesutviklingen i kommunen de siste årene kan 
indikere at strekningene var enda verre før nullvisjonsprosjektet ble igangsatt. 
 
Haugalandet, Karmøy inkludert, har lenge hatt et stempel som en region med mye kriminalitet 
og hardt miljø. Blant annet er Haugesund den sjette verste voldsbyen i Norge (Statistisk 
sentralbyrå, 2006). Politiførstebetjent Trygve-Johan Mørch ved Karmøy lensmannskontor 
trakk i 2003 paralleller mellom ungdommers oppvekstvilkår og deres atferd i trafikken 
(Stavanger aftenblad, 2003): 
 
”Mange unge på Karmøy har hatt en røff oppvekst. Tidligere var det vanlig å jobbe under 
tøffe forhold til sjøs fra svært ung alder. Dette måtte ofte blåses ut når de var hjemme. Men vi 
ser en klar bedring. Det fokuseres mer og mer på sikkerhet også i fiskebåten og til sjøs. Dette 
viser igjen i trafikken på land” 
 
Nullvisjonen, som Trygt hjem baserer seg på, sier at en skal tilstrebe null drepte eller varig 
skadde i trafikken. Hva som er ”varig skadd” vil det naturlig nok være vanskelig å si noe om 
før en stund etter at ulykken har inntruffet. Derfor brukes gjerne begrepet ”drepte og hardt 
skadde”, som igjen vil si alle personskadeulykker med dødsfall, meget alvorlig skade eller 
alvorlig skade. Ulykker med lettere personskader er derfor ikke med i nullvisjonsstatistikkene. 
 
I tidsperioden mellom januar 1995 og januar 2006 hadde Karmøy kommune 650 
trafikkulykker med personskader. 20 personer mistet livet på Karmøyvegene samme 
tidsperiode, altså et årlig gjennomsnitt på nesten to personer. I tidsperioden mellom oktober 
2002, ved Trygt hjems oppstart, og januar 2006 omkom kun to personer på Karmøyvegene. 
Det var med andre ord 18 trafikkdrepte i de nesten åtte årene mellom januar 1995 og oktober 
2002, som igjen tilsvarer 2,6 trafikkdrepte hvert eneste år.  
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I løpet av de åtte årene mellom januar 1995 og oktober 2002, hadde Karmøy 76 trafikkofre i 
nullvisjonskategorien. Dette er mer enn 11 per år. Disse var fordelt på 64 ulykker og resulterte 
i 18 drepte, seks meget alvorlige skadde og 52 alvorlig skadde. Figur 1-2 viser antall drepte, 
meget alvorlig skadde og alvorlig skadde i perioden 1995-2005. Det er en markant nedgang i 
antall personskader av denne art etter 2002, da Trygt hjem ble igangsatt. Særlig gjelder dette 
antallet drepte. Ser en bort fra rekordåret 2002, er det mer diffuse forskjeller mellom 
prosjektets før- og etterperiode. 
 
Antall drepte, meget alvorlig skadde og alvorlig 
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Figur 1-2: Antall drepte og hardt skadde i Karmøytrafikken, 1995-2005 
 
Slår en sammen alvorlighetsgradene, inkludert lettere personskader, er det vanskelig å finne 
noen klar trend, se figur 1-3. Antallet personskadeulykker ligger markant høyere på midten av 
90-tallet enn i dag, men fra og med like før årtusenskiftet er tallene rimelig stabile rundt 60 i 
året. Maksåret finner en i 1996, med 86 ulykker, mens 1999 kun hadde 50 
personskadeulykker. Figuren skiller ikke på alvorlighetsgrad, noe som gjør at figuren 
eksempelvis ikke viser at antallet drepte har gått markant ned. Samtidig kan det også tenkes at 
rapporteringsgraden i dag er høyere enn for 10 år siden, noe som igjen kan indikere at figuren 
lyver litt og at antallet egentlig er lavere i dag enn tidligere. Rapporteringsgraden er i såfall 
endret først og fremst for de lettere personskadene.  
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Figur 1-3: Ulykkesutvikling, alle personskader, i Karmøy kommune, 1995-2005 
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I begrunnelsen for hvorfor nettopp Karmøy ble valgt som en satsningskommune i 
nullvisjonen ble det også fremhevet at kommunen har veldig stor grad av lokaltrafikk. Særlig 
gjelder dette den delen av kommunen som ligger på Karmøy, hvor det kun er én bru som fører 
biltrafikken til fastlandet. I begrunnelsen ble det poengtert at tiltak rettet inn mot 
Karmøytrafikantene ville være effektive og gi gode resultater, samtidig som de vil kunne gi 
god respons blant befolkningen. 
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1.2.2 Trygt hjems oppbygning, målsetning og satsningsområder 
 
Trygt hjem er et samarbeidsprosjekt mellom Statens vegvesen, Rogaland fylkeskommune og 
Karmøy kommune, og er planlagt avsluttet 1.1.2008. Disse tre partene står også for 
prosjektets finansiering på totalt 18 millioner kroner over seks år. Av disse stiller Statens 
vegvesen med den største summen, på åtte millioner, mens Rogaland fylkeskommune og 
Karmøy kommune stiller med fem millioner hver. I tillegg er Politiet, Trygg Trafikk, 
forsikringsbransjen, trafikkskolene, IRIS og Universitetet i Stavanger deltakende. 
Administrasjonen av prosjektet skjer fra vegkontoret i Haugesund.  
 
Prosjektperiodens første år var beregnet å gå med til kartlegging og forarbeid, de fire neste til 
gjennomføring av selve tiltakene. Det siste året skal gå til evaluering og eventuell 
videreføring av prosjektet ut over de planlagte seks årene. 
 
Trygt hjem har en konkret målsetning om å redusere antallet drepte og hardt skadde fra 
trafikken med 20 %. I tillegg er det en uttalt målsetning om å halvere alvorlighetsgraden på 
ulykkene i Karmøytrafikken. 
 
Høy fart, manglende bilbeltebruk og ruspåvirkning har i flere år vært fellestrekk ved 
trafikkulykkene i kommunen. Derfor er det satt ekstra fokus på nettopp disse tre faktorene.  
 
Som figur 1-4 viser, er det først og fremst utforkjørings-, kryss- og fotgjengerulykker som står 
for de alvorlige personskadeulykkene i kommunen. 8 av de 20 dødsfallene mellom 1995 og 
2006 kom etter utforkjøringsulykker. Utforkjøringsulykker er, sammen med særlig 
møteulykker, typiske fartsrelaterte ulykker. Ser en på samtlige ulykker med personskade i 
Karmøy, er så mye som en tredjedel av ulykkene utforkjøringsulykker. 
 
 
Figur 1-4: Drepte og hardt skadde i Karmøytrafikken, 1995-2005, fordelt på ulykkestype 
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Trygt hjem har hatt fokus på å være synlige i trafikkbildet, og har fått med seg Politiet på en 
ekstra satsning her. Politiet har gjennomført et stort antall kontroller, særlig av fart og 
bilbeltebruk, i tråd med satsningsområdene til Trygt hjem. I tillegg har noe fokus vært rettet 
mot fysiske forbedringer i vegnettet. Det ble i 2001 gjennomført en trafikksikkerhetsrevisjon 
av Karmøyvegnettet. Denne avdekket 25 punkter og korte strekninger med mangler, 
hovedsaklig farlige rekkverksender. Sommeren 2006 var kun fire av disse fullstendig 
utbedret, mens ytterligere to var delvis oppgradert.  
 
Det største fokuset har likevel vært på holdningsskapende arbeid, særlig blant barn og unge. 
På Karmøy, som de fleste andre steder, er ungdom overrepresenterte i ulykkesstatistikkene. 
Figur 1-5 viser alders- og kjønnssammensetning på alle drepte og hardt skadde i Karmøy 
kommune mellom 1991 og 2005. En ser en klar tendens til at antall ulykker synker med 
økende alder. Videre er menn klart mer representert enn kvinner, samtidig som kvinnene ikke 
har samme forskjeller mellom aldersgruppene.   
 
 
Figur 1-5: Antall drepte og hardt skadde i Karmøytrafikken, 1991-2005, fordelt på alder og kjønn 
 
Satsning inn mot nettopp unge trafikanter var derfor naturlig. I tillegg er barn og ungdom i 
barnehager og skoler enkle å nå frem til, i og med at de gjerne kan nås gruppevis i klasserom 
eller lignende. Samtidig vil det gjerne være enklere å forme barn til å oppføre seg rikig i 
trafikken, i forhold til voksne som typisk har mer innarbeidede trafikkvaner som det er 
vanskelig å endre. 
 
Allerede ved barns fødsel mottar de nybakte foreldrene informasjonsbrosjyrer fra Trygt hjem. 
I barnehager og barneskoler har det blant annet blitt utdelt refleksvester med tilhørende 
refleksdemonstrasjoner , samt gjennomført temakvelder med både barna og foreldrene 
tilstede. På ungdomsskolene og de videregående skolene har fokuset i større grad vært rettet 
inn mot moped- og bilkjøring. 
 
I tillegg til skolene, har Trygt hjem rettet fokus mot barn og unge i forskjellige idrettslag.  
 - 8 -  
1.2.3 Ung trafikk - ISA-prosjekt i Trygt hjem 
 
I tillegg til tiltakene rettet mot kjøreatferd og fysiske forhold på vegnettet, lanserte Trygt hjem 
den 26. juli 2006 et eget prosjekt rettet inn mot kjøretøyteknologi. Prosjektet, kalt Ung trafikk, 
går ut på at 50 Karmøyungdommer mellom 18 og 23 år har fått installert GPS-basert ISA-
teknologi i bilene sine. ISA står for ”Intelligent Speed Adaption” og har til hensikt å hjelpe 
føreren å holde fartsgrensen. Prosjektet er det første av sitt slag i Norge. 
 
Det finnes tre forskjellige typer ISA på markedet i dag (Giæver, et al., 2005): 
  
• Informativ fartsveiledning (Informative Speed Advice). Føreren får beskjed, enten ved 
hjelp av lyd- eller lyssignal, dersom fartsgrensen overskrides. Føreren kan så selv 
velge om han vil sette ned farten eller ei. 
• Støttende fartsveiledning (Supportive Speed Advice). I tillegg til varselet som også gis 
i den informative varianten, får også føreren et fysisk varsel om at fartsgrensen er 
overskredet. Dette kan typisk være ved såkalt ”aktiv gasspedal”, som innebærer at 
gasspedalen blir tyngre enn normalt når hastigheten overskrider fartsgrensen. Føreren 
kan også her velge å overstyre systemet. 
• Tvungen fartsbegrensning (Compulsory Speed Limiting). Dersom hastigheten 
overskrider fartsgrensen på stedet, vil systemet bryte inn og automatisk redusere 
hastigheten. Føreren har ingen mulighet til å overstyre systemet, som i praksis 
fungerer som en fartssperre. 
  
Ung trafikk er et samarbeidsprosjekt mellom Gjensidige forsikring, Vegdirektoratet/Statens 
vegvesen og Trygt hjem. Forskningsinstitusjonen IRIS er ansvarlige for den praktiske 
gjennomføringen av prosjektet, herunder analysene av kjøredataene. Statens vegvesen håper 
økt kjennskap til ungdommers kjøreatferd skal bidra til å kunne redusere antallet 
trafikkulykker. Gjensidige forsikring står for belønningen til deltakerne, i form av 30 % rabatt 
på forsikringen i løpet av de 18 månedene prosjektet er tenkt å vare. I og med at det er 
Gjensidige forsikring som står for premien, ble deltagelsesinvitasjonen kun delt ut til 
Gjensidiges kunder (Trygt hjem, 2006a). 
 
Allerede drøye to uker etter at prosjektet ble lansert den 26. juli 2006, hadde nærmere 50 
personer meldt sin interesse (Trygt hjem, 2006b). Dette stemte godt overens med erfaringene 
fra tilsvarende prosjekt i Sverige og Danmark. Her viste erfaringene at de aller fleste 
deltakerne også ønsket å beholde utstyret i bilen etter endt forsøksperiode. ISA-forsøket i 
Sverige er det største av sitt slag, med 5000 involverte kjøretøy. En av hovedkonklusjonene 
derfra var at reisetiden ikke økte, til tross for lavere hastigheter. Dette på grunn av færre 
stopp- og bremsesituasjoner med ISA. Videre ble det konkludert med opptil 20 % reduksjon i 
antall skadde i tettsteder, gitt at alle kjøretøyene hadde hatt ISA. Disse resultatene stemmer 
godt overens med nederlandske forsøk, hvor det ble beregnet 25-30 % reduksjon i de 
alvorligste ulykkene, og engelske forsøk, hvor det ble anslått 10-35 % reduksjon i 
personskadeulykkene og 20-60 % reduksjon i dødsulykkene (Giæver et al., 2005). Disse 
undersøkelsene er nærmere beskrevet i kapittel 2.3. 
 
Deltakelsen i Ung trafikk er fullstendig frivillig, og bortsett fra gratis lån av ISA-utstyret og 
redusert forsikringskostnader, har deltakerne ingen direkte goder av prosjektet. Ut over den 
reduserte forsikringspremien, har ikke deltakelsen noen betydning for kundeforholdet til 
Gjensidige forsikring.  
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Det tekniske utstyret deltakerne har fått installert er todelt. En enhet montert på førerens 
dashbord, gir føreren informasjon om hvilken fartsgrense det er på vegen hvor han kjører. 
Enheten gir føreren beskjed om fartsgrenseendringer, den gir føreren informasjon om bilens 
reelle hastighet og den gir føreren varsel hvis fartsgrensen overskrides. I Ung trafikk-
prosjektet er instillingene slik at varsel, i form av en lyd, blir gitt ut om fartsgrensen 
overskrides med fire km/t over en periode på fem sekunder. Info om fartsgrenser og lignende 
mottar enheten fra GPS i bilen, som igjen er basert på satelittsignaler. I tillegg er det installert 
en datalogger i bilen. Denne registrerer bilens posisjon hvert sekund, og beregner 
kjøreatferden, herunder fart, akselerasjon, retardasjon og sentrifugalkraft i sving, på bakgrunn 
av bilens posisjon. Disse dataene blir lagt ut på passordbeskyttede sider på internett, hvor 
førerene selv kan gå inn og se hvordan de har kjørt. Tanken er så at disse resultatene skal 
bevisstgjøre førerne på hva deres svake sider er, og dermed forbedre dem som trafikanter.  
 
På grunn av hensynet til personvern, har ikke politiet tilgang til datamaterialet, ergo kan ingen 
straffes for ulovlig kjøring basert på logg-dataene. I særlig alvorlige saker, eksempelvis ved 
alvorlige trafikkulykker, kan dog politet og påtalemyndighetene begjære dataene utlevert. 
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1.3 Rapportens oppbygning 
 
Kapittel 1 består av generell beskrivelse av Karmøy kommune og om Trygt hjem-prosjektet. 
Dette for å gi lesere som på forhånd ikke er kjent med stedet og prosjektet en kort innføring. 
Store deler av bakgrunnsmaterialet i dette kapittelet er hentet fra (Ytreland, 2006), som igjen 
er basert på Trygt hjems eget informasjonsmateriale. 
 
Kapittel 2 består av et litteratutstudie med fokus på ungdommers generelle atferd primært i 
trafikken, men også ellers i samfunnet. Ungdommers atferd sammenlignes med eldre 
trafikanters. Videre sammenlignes to rapporter om trafikantatferd i Karmøy og på nasjonal 
basis. Dette for å se om karmøytrafikantenes atferd avviker fra øvrige trafikanters atferd. Til 
slutt presenteres internasjonale erfaringer om trafikanters holdninger til ISA. Litteraturstudiet 
danner bakteppet for resten av rapportens innhold. 
 
Kapittel 3 presenterer ISA-utstyret og feilkilder knyttet til dataene som samles inn fra ISA-
systemet. 
 
Den benyttede fremgangsmåten i de to analysedelene i denne rapporten, beskrives i kapittel 4. 
Kapittelet tar også for seg usikkerhet knyttet til hvorvidt dataene fra ISA-kjøretøyene 
beskriver den generelle kjøreatferden blant ungdom. 
 
Kapittel 5 presenterer ISA-ungdommenes kjøremønster basert på loggdata fra uke 3 i 2007. 
ISA-registratorene ungdommene har i bilene sine registrerer hastighetsnivå, uheldige 
akselerasjonstilfeller, uheldige retardasjonstilfeller og uheldige sentrifugalkraftstilfeller. I 
dette kapittelet presenteres geografiske steder med flere tilfeller av disse uheldige 
handlingene. I tillegg gis en oversikt over hvordan ungdommenes kjøremønster er på de 
stedene som de senere årene har vært ulykkespunkter og/eller ulykkesstreknigner. Dette fordi 
disse stedene historisk har mange personskadeulykker og således er spesielt interessante. 
 
Basert på resultatene i kapittel 5, om ungdommenes kjøremønster på ulykkesstedene og de 
øvrige problemområdene, velges det i kapittel 6 ut 12 forskjellige steder som analyseres 
videre. Denne senere analysen skjer i kapittel 8. Disse 12 stedene er fordelt på fire forskjellige 
geografiske områder, hvor hvert område har ett sted med fartsoverskridelsesproblemer, ett 
med akselerasjonsproblemer og ett med sentrifugalkraftsproblemer. Disse 12 stedene 
presenteres i dette kapittelet inngående, inkludert oversikt over ISA-ungdommenes uheldige 
handlinger fra uke 3. 
 
I uke 15 ble det gjennomført registreringer av trafikkmønsteret på de 12 stedene fra kapittel 6. 
Utførelsen av disse registreringene er omtalt i kapittel 7. Herunder beskrives også feilkilder 
tilknyttet registreringene. 
 
I kapittel 8 presenteres analyser av trafikkdata fra uke 15, 2007. Disse trafikkdataene omfatter 
både de registreringene som ble omtalt i kapittel 7 og ISA-ungdommenes atferdsdata fra den 
samme uken. Kjøreatferden til ISA-ungdommene og den øvrige trafikken sammenlignes for å 
finne likheter og eventuelle forskjeller. 
 
I kapittel 9 presenteres forslag til forbedringer i selve vegnettet på de samme 12 punktene fra 
kapittel 6. Dette fordi flere feilhandlinger av samme art på et sted kan indikere at vegnettet har 
uheldig utforming. 
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I kapittel 10 gis det en vurdering av hvor stor effekt ISA-utstyret har hatt på de involverte 
ungdommenes kjøreatferd. 
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2 Litteraturstudie 
 
Dette kapittelet tar for seg og presenterer litteratur og teori om undommers atferd i 
trafikkbildet, såvel som ellers i samfunnet. I tillegg er det foretatt en sammenligning av 
kjøreatferden til Karmøytrafikanter og trafikanter ellers i Norge. Til slutt presenteres en 
undersøkelse av bilføreres holdninger til ISA-utstyr internasjonalt. 
 
2.1 Generelt om ungdoms trafikkatferd 
 
Ungdom er, og har lenge vært, en aldersgruppe som er overrepresentert i ulykkesstatistikkene 
i trafikken: 
 
”Unge norske bilførere har 10-15 ganger høyere risiko for å bli involvert i en trafikkulykke 
sammenlignet med andre bilførere, og hver fjerde bilfører som blir fysisk skadet i en 
trafikkulykke er 24 år eller yngre” (Ulleberg, 2002) 
 
Figur 2-1 viser fordelingen på trafikantgruppe og alder for alle drepte og hardt skadde i 
trafikken i Norge i 2000-2004 (Trafo, 2007). En ser en klar topp i alderen 16 til 23 år, før 
antallet gradvis reduseres med økende alder. 18-åringene, det året mange får sertifikat for bil, 
er klart kraftigst representert. 
 
 
Figur 2-1: Aldersfordeling på drepte og hardt skadde i Norge, 2000-2004 
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Figur 2-1 tar ikke hensyn til trafikkarbeidet de forskjellige aldersklassene har. Det vil gjerne 
være slik at en fullvoksen person har flere tilbakelagte transportkilometer enn en ungdom, noe 
som kan medføre at figuren ikke nødvendigvis presenterer den objektive sannheten. Figur 2-2 
viser antall skadde personer pr. million tilbakelagte personkilometer, fordelt på alder. Søylene 
tar utgangspunkt i Statistisk Sentralbyrås politirapporterte ulykker, mens de heltrukne linjene 
tar utgangspunkt i Statens institutt for Folkehelses personskaderegister, og er fra perioden 
1991-92. En ser at det, både for menn og kvinner, er en klar tendens til at antall skader er klart 
høyest i ungdomsalder og til dels i pensjonistalder.  
 
 
Figur 2-2: Antall trafikkskadde per million personkilometer, fordelt på alder, 1991-1992, 
(Transportøkonomisk institutt, 2000a) 
 
Disse trekkene er ikke unike for Norge, men finnes også i andre land, deriblant USA (Finn & 
Bragg, 1986): 
 
”Young drivers are significantly overrepresented among all drivers involved in traffic 
accidents and fatalities. Excessive risk taking by young drivers appears to be largely 
responsible for this disproportionate involvement. This excessive risk taking could be due to 
being more willing to take risks than older drivers are, failing to perceive hazardous 
situations as being as dangerous as older drivers do or both causes. (...) young male drivers 
are overrepresented in traffic accidents at least in part because they fail to perceive specific 
driving situations as being as risky as older drivers perceive them.” 
 
Samme konklusjoner finner en i kanadisk forskning (Jonah, 1990): 
 
”Young drivers (16–24) were not only more likely to engage in risky driving and have higher 
accident and violation rates (corrected for distance traveled) but they were also more likely to 
report engaging in other risky behaviors”  
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Det er lagt ned betydelig forskningsinnsats, både nasjonalt og internasjonalt, for å finne 
årsakene til hvorfor ungdomstrafikanter er så ulykkesutsatte som de er. Dagfinn Moe (Moe, 
1992) fremhever sju momenter for å forklare fenomenet: 
  
• Eksponering og trafikkmiljø 
o Ungdommers kjøremønster er i større grad enn hos eldre preget av mye fritids- 
og forlystelseskjøring. Dette er kjøring som gjerne samsvarer med høy fart og 
høy risiko. 
• Erfaring og trafikkmiljø 
o En vet at kjøreerfaring er sterkt relatert til ulykkesrisiko. Ettersom unge førere 
generelt har mindre kjøreerfaring enn eldre førere, vil også ulykkesrisikoen for 
de unge førerne være høy. 
• Kjøredyktighet 
o Kjøredyktighet erverves fra kjøring og erfaring. En vet at ungdom gjerne har 
overdreven tiltro til egne kjøretekniske ferdigheter, som kan gi en kjøreatferd 
som medfører farlige situasjoner som førerne ikke mestrer. 
• Kjøretype og tilstand 
o Ungdommer har ofte mindre økonomisk handlekraft enn eldre førere, noe som 
gjør at de gjerne kjøper billigere biler, med lavere sikkerhetsstandard. 
Konsekvensen av ulykker vil dermed kunne bli større for ungdom enn for eldre 
førere.  
• Alkohol og stoff 
o At promillekjøring og ulykkesfrekvens henger sammen, er veldokumentert. 
Undersøkelser viser at unge førere omkommer 30 ganger hyppigere enn 
promillekjøringsandelen skulle tilsi, sammenlignet med førere over 50 år. 
Kanskje er unge førere mer sårbare for alkoholpåvirkning enn eldre førere? 
• Kulturelle og sosiale forhold 
o Det er ofte mer sosialt akseptert å kjøre med høy fart og høy risiko blant 
ungdom enn blant eldre førere. Denne risikofylte atferden vil gjerne gi flere 
ulykker. 
• Personlighet og holdninger 
o Aldersgruppen 15-24 år, som er den som er kraftigst representert i 
ulykkesstatistikkene, er en alder som ofte er preget av sterke emosjonelle 
krefeter og umodenhet i forhold til seg selv. Dette gjør at man for eksempel 
lettere kan bli påvirket av passasjerer i bilen som sier at en skal kjøre fortere 
eller ta større sjanser i trafikken.  
 
En av de største utfordringene knyttet til ungdommers kjøreatferd er, som nevnt over, deres 
overdrevne tiltro til egen kjøredyktighet. Undersøkelser av ungdommers tiltro til egen 
kjøredyktighet, viser at menn generelt anser seg som dyktigere enn kvinner. Der kvinner 
oppgir å anse seg selv som like flinke som gjennomsnittsføreren, oppgir gutter generelt å være 
dyktigere enn denne gjennomsnittsføreren (Moe, 1984). Videre får både gutter og jenter økt 
tiltro til egen kjøredyktighet de første to-tre årene, før den jevner seg ut og synker noe. Det 
faktiske ferdighetsnivået øker dog med økende kjøreerfaring. Dette gjør at ungdommer, og da 
særlig gutter, som har hatt sertifikat i to-tre år, har størst differanse mellom eget, subjektivt, 
ferdighetsinntrykk og faktisk, objektiv, ferdighetsnivå. Dette er illustrert på figur 2-3, hvor SD 
er den subjektive dyktigheten, FD er den faktiske dyktigheten og U er ulykkesrisikoen. X-
aksen representerer økende alder. En ser, som nevnt over, at differansen mellom faktisk og 
subjektiv dyktighet er størst i relativt ung alder. Videre ser en at denne differansen faller 
sterkt, sammen med kurven for ulykkesrisiko, etter alder og erfaring. 
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Figur 2-3: Forholdet mellom subjektiv og faktisk dyktighet og ulykkesrisiko etter alder (Moe, 1984) 
 
At det er avvik mellom egen subjektiv og faktisk dyktighet, støttes av amerikansk forskning 
(Matthews & Moran, 1986): 
 
”Further, the data from young drivers showed two disturbing characteristics: first, a notable 
dissociation between perceived and actual ability and, second, a tendency to view themselves 
as immune from the effects of higher levels of risk, which they are prepared to ascribe to their 
peers but not to themselves”  
 
I 2004 ble det gjennomført en spørreundersøkelse blant ungdom mellom 16 og 18 år i 
videregående skoler i Vestfold, om deres holdninger til trafikk og bilkjøring (Moe, 2005). Det 
er i undersøkelsen skilt på kjønn og på om ungdommene går allmenn eller yrkesfaglig 
studieretning. Undersøkelsen underbygger mange av de trekkene som er nevnt over: 
 
”Ungdom i alderen 16-22 år har alltid vært forbundet med høy risiko i trafikken. Økt 
aktivitetsnivå, mer uteliv og behov for mer transport fører til større utsatthet. Dessuten er de i 
en fase i livet der villigheten til å gjøre spennende og risikofylte ting er stor. Moped, 
motorsykkel og bil appellerer til fart og spenning for mange.” 
 
Rapporten viser at det ikke bare er forskjeller på kjønn, men i enkelte tilfeller vel så store 
forskjeller mellom allmenn og yrkesfaglig studieretning, ved at de yrkesfaglige elevene typisk 
er mer spennings- og risikosøkende. Dette indikerer at interesser og sosiøkonomiske forhold 
påvirker kjøreatferd og holdninger til risiko. Samtidig vet en at det er overvekt av gutter på de 
yrkesfaglige linjene, men dette forklarer ikke hele forskjellen; elever her har en annen 
tilnærming til bilkjøring enn elever på allmenne fag. 
 
Gutter kjører gjennomgående fortere enn jenter, både alene og i form av 
kappkjøringskonkurranser med andre, og de er mer involvert i ulykker enn jenter. De kjører 
også oftere ruspåvirket. Derimot er det relativt få forskjeller mellom gutter og jenter når det 
kommer til bilbeltebruk og kjøring i trett tilstand. Dette illustreres i figur 2-4. 
 
 - 16 -  
 
Figur 2-4: Vestfoldungdommers erfaringer med diverse feilhandlinger (Moe, 2005) 
 
Når det gjelder forskjeller i studieretning, kjører yrkesskoleelevene fortere, de er involvert i 
flere ulykker, de kjører mer i ruspåvirket tilstand, de bruker i mindre grad bilbelte og de kjører 
mer i trett tilstand enn elevene på allmennfag. De har med andre ord gjennomgående mer 
risikofylt kjøreatferd enn elever på allmenne fag. 
 
Hele 70-80 % av de spurte guttene oppgir å flere ganger ha vært passasjer i bil hvor farten har 
vært over 120 km/t. En tredjedel av de spurte har holdninger som er preget av at de er glade i 
fart og spenning, og er villige til å være med på risikofylt kjøring. 20 % har vært passasjer der 
fører har vært alkoholpåvirket, mens 10 % har vært passasjer i bil der føreren har vært ruset 
på andre rusmidler. Halvparten oppgir å ikke ha brukt bilbelte flere ganger siste året. 
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Figur 2-5 viser at gutter og elever på yrkesfaglig studieretning deltar i fartssøkende aktiviteter 
i større grad enn jenter og elever på allmenfaglig studieretning. 
  
 
Figur 2-5: Vestfoldungdommers opplevelser av risikosituasjoner som bilpassasjer (Moe, 2005) 
 
Rapporten gir et klart bilde av at jenter er flinkere til å si i fra om uønsket kjøreatferd enn hva 
guttene er. Dette gjelder både for høy fart, manglende belte og rusmiddelbruk. Videre er det 
flere jenter enn gutter som synes det er positivt at noen sier ifra om farlig kjøring. 
 
Undersøkelsen viser at det er en klar sammenheng mellom hvor fartsglad en ungdom er, og 
hvor ofte denne har vært involvert i nestenulykker, ruspåvirket kjøring eller andre uønskede 
hendelser, se figur 2-6. Den samme sammenhengen finner en når det kommer til rusaksept; de 
med høyest rusaksept er mer involvert i uønskede handlinger enn andre, som vist på figur 2-7. 
 
 
Figur 2-6: Sammenheng mellom Vestfoldungdommers fartsglede og deltakelse i diverse uheldige trafikale 
handlinger (Moe, 2005) 
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Figur 2-7: Sammenheng mellom Vestfoldungdoms rusaksept og deltakelse i diverse uheldige trafikale 
handlinger (Moe, 2005) 
 
Resultatene underbygger hypotesen om at at ungdommer i stor grad bruker bilen som en 
sosial arena, enten i form av å bare sitte der og prate eller i form av å kjøre rundt uten mål og 
mening. Bilen er med andre ord noe mer enn et fremkomstmiddel, noe som også gjenspeiles 
ved at ungdommene, særlig guttene, vektlegger bilens utseende, musikkanlegg og motorlyd 
når de skal beskrive hvilke faktorer ved bilen som har betydning for dem. Jentene har i større 
grad fokus på bilens sikkerhetsnivå. 
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Når det gjelder generelle holdninger til risiko, viser undersøkelsen at trafikkulykker både 
anses som relativt sannsynlig, og at alvorlighetsgraden ved en ulykke er beskrevet som høy, 
se figur 2-8. Kombinerer en disse to elementene, blir trafikkulykker den største 
samfunnstrusselen, over for eksempel kriminalitet, generelle ulykker, blind vold og 
kreftsykdommer. 
 
 
Figur 2-8: Vestfoldungdommers vurdering av samfunnstruslers alvorlighet og sannsynlighet for 
inntreffelse (Moe, 2005) 
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2.2 Trafikkatferd i Karmøy kommune i forhold til nasjonale data 
 
Det ble i 2003 gjennomført en kartlegging av Karmøytrafikantenes handlinger og holdninger 
til trafikksikkerhet (Berg & Clausen, 2003). Undersøkelsen ser på forskjellige aldersgrupper, 
både blant den myndige delen av befolkningen og blant 7. og 10. klassinger, geografisk 
plassering og kjønn. Rapporten, som baserer seg på en spørreundersøkelse, tar for seg folks 
holdninger til risiko, folks opplevelse av risiko og folks handlinger, før den i et eget kapittel 
analyserer holdninger og handlinger gjennom konstruksjon av indikatorer. 
 
I 2002 kom en landsdekkende analyse av norske trafikanters holdninger i trafikken (Iversen & 
Rundmo, 2002). Denne undersøkelsen vil i det følgende stå som det primære 
sammenligningsgrunnlaget til Karmøytrafikantenes holdninger. De steder hvor ingen annen 
kilde er oppgitt, er informasjonen hentet fra denne undersøkelsen. På enkelte områder er ikke 
svarene direkte sammenlignbare. Det er likevel gjort et forsøk på å sammenfatte de viktigste 
resultatene fra de to rapportene.  
 
Den nasjonale undersøkelsen hadde i overkant av 2600 respondenter, mot rundt 1500 i 
Karmøy. 
2.2.1 Transportmiddelbruk og erfaringer i trafikken 
 
Bilbruken i Karmøy kommune er høy; 88 % av de spurte oppgir at de kjører bil daglig eller 
noen ganger i uken, mens det er 92 % av de spurte over 18 år som oppgir å ha førerkort. Dette 
er fem prosentpoeng mer enn på landsbasis, pr. 2005. På landsbasis oppgir 77 % å være 
bilfører eller bilpassasjer ”nesten hver dag” (Hjortol et al., 2006). Karmøytrafikantene som 
var med i spørreundersøkelsen hadde i gjennomsnitt hatt bilsertifikat i 18 år, kontra 24 år og 
fem måneder i den nasjonale. 
 
Av de 92 % av Karmøytrafikantene som oppgir å ha førerkort, er det kun 63 % som oppgir å 
kjøre bil, moped eller motorsykkel hver dag. En stor andel av førerkortinnehaverne benytter 
med andre ord andre transportmidler. Tilsvarende tall på nasjonal basis er 67 % (Hjortol et 
al., 2006). 
 
13 % av bilførerne og 8 % av bilpassasjerene i Karmøyundersøkelsen hadde vært utsatt for 
trafikkulykke med personskade. Blant skoleungdommene fra Karmøy var det 12 % som hadde 
opplevd trafikkulykke med personskade som bilpassasjer og 34 % med sykkel. Det er 
nærliggende å tro at det her, særlig blant de sykkelskadde, er snakk om lettere personskader, 
selv om dette ikke er spesifisert.  
 
Langt flere av respondentene i samme undersøkelse oppga å kjenne andre som hadde vært 
involvert i trafikkulykker med personskade. Hele 81 % oppga å kjenne noen som hadde 
opplevd dette som bilfører, 61 % som bilpassasjer og 48 % med sykkel. Med andre ord har 
godt over halvparten av Karmøybefolkningen i undersøkelsen kjennskap til trafikkulykker, 
enten det gjelder seg selv eller det gjelder andre kjente. For skoleungdommene var de samme 
tallene en del lavere, noe som kan bero på at disse kjenner færre mennesker. 
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2.2.2 Holdninger til trafikksikkerhet  
 
28 % av respondentene i den nasjonale undersøkelsen hadde ”ideelle holdninger” til egen 
trafikksikkerhet, mens nær halvparten av Karmøytrafikantene mente at de aldri tar sjanser i 
trafikken. På det motsatte spørsmålet, svarte 76 % av Karmøytrafkantene at de var uenige i 
påstanden om at de ofte tar sjanser i trafikken. Selv om spørsmålsstillingen i de to rapportene 
er relativt forskjellig, kan det se ut til at Karmøytrafikantene har et vesentlig bedre syn på sin 
egen kjøring enn hva førere på landsbasis har. 
 
Når det gjelder holdninger til overholdelse av trafikkreglene, mener 20 % av førerne på 
landsbasis at trafikkreglene må brytes for å få flyt i trafikken. Tilsvarende tall på Karmøy er 
16 %, noe som indikerer at Karmøytrafikantene har større respekt for trafikkreglene enn hva 
som er tilfellet nasjonalt. 
 
30 % av respondentene i den nasjonale undersøkelsen oppgir å ignorere trafikkreglene for å få 
bedre flyt i trafikken, mens bare 8 % av Karmøytrafikantene oppgir å gjøre dette ”ofte” eller 
”svært ofte”. Videre oppgir kun 3 % av Karmøytrafikantene å kjøre forbi bilen foran, selv om 
denne holder fartsgrensen. Dette er en vesentlig mindre andel enn de 35 % som oppgir det 
samme på landsbasis. 
 
På spørsmål om holdninger til fartsoverskridelser, mener 35 % av trafikantene på Karmøy at 
det er greit å kjøre 10 km/t for fort, dersom trafikkforholdene gjør dette mulig. På landsbasis 
mener 23 % at det er akseptabelt å kjøre i 100 km/t og 28 % at det er fornuftig å bryte 
fartsgrensen. Selv om Karmøyundersøkelsens spørreform inkluderer et forbehold om at 
fartsoverskridelsen skjer under ”trygge” trafikkforhold, kan det se ut til at Karmøytrafikantene 
er mer tilbøyelige til å kjøre for fort enn andre.  
 
Når det gjelder tilliten til Politiet, og deres arbeid for å bedre trafikksikkerheten, sier 89 % av 
Karmøytrafikantene seg ikke enige i påstanden om at Politiet har kontroller fordi de liker å 
bøtelegge folk og for å tjene penger. På landsbasis mener hele 72 % at Politet bryr seg ”Svært 
mye” eller ”Nokså mye” om respondentens trafikksikkert.Det kan med andre ord se ut til at 
Karmøytrafikantene har minst like god tiltro og respekt til Politiets arbeid på Karmøy som på 
landsbasis. 
 
90 % av respondentene i den nasjonale undersøkelsen tok klar avstand fra kjøring i 
alkoholpåvirket tilstand, mens samme andel av Karmøytrafikantene mener at promillekjøring 
skaper farlige trafikksituasjoner. Hele 98 % av de spurte i Karmøy oppga at de aldri kjører 
alkoholpåvirket.  
 
Ungdomsskoleelevene på Karmøy svarer i større grad enn andre at de tar sjanser i trafikken. 
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2.2.3 Opplevelse av risiko 
 
26 % av Karmøytrafikantene oppga at de anså det som sannsynlig å bli skadd i trafikken i 
Karmøy kommune, mens det er 25 %, altså omtrent det samme, som oppgir det samme på 
landsbasis. Vesentlig flere, 38 %, av ungdomsskoleelevene i Karmøy svarte det samme.  
 
På landsbasis svarte 10 % at de er bekymret og tenker på sannsynligheten for å bli 
trafikkskadd når de kjører selv. Blant Karmøytrafikantene svarte 22 % at de tenker på det 
samme ”ofte” eller ”svært ofte” når det gjaldt dem selv. Tilsvarende tall når det gjelder 
muligheten for at andre skal bli trafikkskadd er 29 %, mens 23 % oppgir å tenke ”ofte” eller 
”svært ofte” på ulykker som har hendt på Karmøy. Tilsvarende tall for ungdomsskoleelevene 
er jevnt over noe lavere. En ser at Karmøytrafikantene synes å tenke vesentlig mer på ulykker 
mens de kjører bil, noe som delvis kan forklares med at Karmøytrafikken har vært 
ulykkesutsatt i en årrekke. 
 
12 % brøt fartsgrensene og begikk andre brudd mot vegtrafikkloven ”ofte” eller ”svært ofte” i 
den nasjonale undersøkelsen, mens 5 % av Karmøyrespondentene oppga å ”ofte” eller ”svært 
ofte” tøye trafikkreglene for å komme fortere frem. 
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2.2.4 Geografiske variasjoner blant Karmøytrafikantene 
 
Undersøkelsen av de trafikale handlingene i Karmøy kommune tar for seg eventuelle 
geografiske variasjoner, ved å dele Karmøy kommune i fire: Fastlandet, vest, øst og nord. 
Nøyaktig hvor grensene mellom de fire sonene går, er ikke spesifisert. Analysen er foretatt 
ved å konstruere såkalte indikatorer basert på forskjellige påstander som gir uttrykk for de 
samme tingene. 
 
Trafikantene fra fastlands-Karmøy oppgir å være mer irriterte i trafikken enn hva den øvrige 
befolkningen er.  
 
Når det gjelder såkalt ”pragmatisk trafikkatferd”, er det små forskjeller, selv om trafikantene 
fra vest-Karmøy sier seg mest enig i indikatoren. Hva som legges i begrepet, spesifiseres ikke 
konkret, men det kan forstås ved at trafikanten tilpasser kjøringen sin etter hvordan veg- og 
trafikkforholdene er. 
 
Det finnes praktisk talt ingen geografiske forskjeller når det kommer til passasjerenes atferd. 
Dette gjelder også indikatoren ”hensyn til andre”. 
 
Trafikantene fra øst-Karmøy opplyser å ta marginalt flere sjanser i trafikken enn de øvrige 
trafikantene. 18 % av disse trafikantene sier seg enig i indikatoren, mot 10-13 % for de andre 
tre geografiske områdene. 
 
Trafikantene fra vest- og nord-Karmøy foretar flere regelbrudd enn de fra øst- og særlig 
fastlands-Karmøy. Paradoksalt nok er det trafikantene fra nord-Karmøy, sammen med de fra 
fastlandet som oppgir å være mest opptatt av risiko. Så mye som 15 % flere sier seg enig i 
indikatoren fra disse to områdene, i forhold til trafikantene fra øst- og vest-Karmøy. En ser 
altså at trafikantene fra vest-Karmøy både er de som foretar flest regelbrudd og som oppgir å 
være minst opptatt av risiko. 
 
Når det gjelder elevene i ungdomsskolen, viser undersøkelsen at de fra vest-Karmøy er mest 
risikosøkende, har dårligst trafikkatferd og tar flest sjanser i trafikken. Dog skiller ikke disse 
seg ut når det kommer til hvor opptatt de er av risiko og i hvor stor grad de har riktig 
regelbruk i trafikken. Blant de øvrige tre geografiske områdene er det mindre forskjeller på 
samtlige etterspurte indikatorer, bortsett fra at de fra nord-Karmøy er mindre opptatt av risiko. 
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2.2.5 Oppsummering, Trafikkatferd i Karmøy kommune 
  
Undersøkelsen indikerer at Karmøys innbyggere kjører bil oftere enn landsgjennomsnittet. 
Rundt en av ti av disse har vært involvert i trafikkulykke, mens over 80 % av 
Karmøytrafikantene i undersøkelsen kjenner noen som har vært involvert i en trafikkulykke. 
Kombinert med ulykkestallene i kommunen, indikerer dette at Karmøy er en ulykkesutsatt 
kommune. 
 
Ut fra de to undersøkelsenes svar, kan det se ut som om Karmøytrafikantene har et bedre syn 
på egen kjøring enn hva landsgjennomsnittet har. Samtidig har Karmøytrafikantene større 
respekt for trafikkreglene enn ellers i landet. Dette rimer godt med at Karmøytrafikantene har 
større respekt for Politiets arbeid i trafikken enn hva respondentene i den nasjonale 
undersøkelsen oppgir å ha. Når det kommer til overholdelse av fartsgrensene, kan det dog se 
ut til at Karmøytrafikantene er mer tilbøyelige til å bryte disse. De to undersøkelsene indikerer 
ikke at Karmøytrafikantene har lettere for å kjøre ruspåvirket enn andre trafikanter. 
 
Det er ingen store forskjeller mellom de to respondentgruppene når det kommer til deres eget 
syn på sannsynligheten for å bli skadet i trafikken. Dog uroer ungdomsrespondentene i 
Karmøy seg mer for dette enn øvrige trafikanter. Samtidig som Karmøytrafikantene og 
trafikantene på nasjonalt plan har omtrent lik oppfatning av sannsynligheten for å bli 
trafikkskadd, oppgir Karmøytrafikantene å tenke mer på ulykkesrisiko når de ferdes i 
trafikken. 
 
Når det gjelder geografiske forskjeller innad blant Karmøytrafikantene, er det først og fremst 
trafikantene fra vest-Karmøy som utmerker seg. Disse har både flest regelbrudd og er minst 
opptatt av risiko. Det er også disse som har mest pragmatisk trafikkaferd. Også blant 
skoleelevene er det de fra vest-Karmøy som utmerker seg, ettersom disse er mest 
risikosøkende, tar flest sjanser og har dårligst trafikkatferd. Blant de øvrige tre områdene er 
det vanskeligere å finne klare trender, både blant skoleelevene og de myndige trafikantene. 
Fastlandstrafikantene er mest irriterte, trafikantene fra øst-Karmøy tar marginalt flest sjanser 
og de fra nord har, sammen med trafikantene fra vest-Karmøy, flest regelbrudd.  
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2.3 Bilføreres holdninger til ISA  
 
I desember 2006 foretok SINTEF i Trondheim en feltundersøkelse om folks oppfatning av 
ISA i bil (Lervåg & Moen, 2007). 32 forsøkspersoner fikk prøve utstyret under en times 
kjøretur, og ble deretter bedt om å svare på en del spørsmål knyttet til bruken av ISA-en. Det 
ble i forsøket benyttet ISA med såkalt aktiv gasspedal, som innebærer at gasspedalen blir 
tyngre å presse ned når farten overstiger fartsgrensen. Ingen av forsøkspersonene hadde ISA 
på egen bil. 
 
Hele 88 % opplevde at ISA-systemet ble aktivert i løpet av kjøreturen, uten å bevisst aktivere 
den. Samme prosentandel mente at risikoen for å kjøre for fort ble redusert med ISA 
implementert i bilen. Dette indikerer at ISA absolutt har et potensial for å redusere 
hastighetene, i og med at såpass mange ubevisst kjører over fartsgrensen. Hele 97 % av de 
som forsøkte systemet ville anbefalt det til andre.  
 
88 % av personene mente at trafikksikkerheten ville blitt bedre om samtlige biler i Norge 
hadde hatt ISA, og 41 % mente at det burde bli obligatorisk så snart som mulig. Samme 
prosentandel opplevde økt trygghet i trafikken med ISA. 
 
På spørsmål om man ville etterspurt ISA-system dersom man skulle kjøpt ny bil nå, svarte en 
tredjedel positivt, mens en fjerdedel svarte nei. Noe av årsaken til den relativt lunkne 
holdningen kan være at omtrent halvparten av forsøkspersonene opplevde at ISA-systemet ble 
feilaktig aktivert i løpet av kjøreturen. 
 
Også i andre land har man gjennomført undersøkelser av ISA-brukeres holdninger til systemet 
(Giæver, et al., 2005). Som nevnt i kapittel 1.2.3, var brukerne av ISA-systemet i Sverige 
jevnt over positive til systemet. En klar majoritet synes man skal holde fartsgrensene i 30- og 
50-soner, og aksepten for ISA var til og med høyere enn det som gjaldt da påbudet om bruk 
av sikkerhetsbelte ble innført. To tredjedeler av forsøkspersonene ønsket å beholde systemet i 
bilen etter endt prøveperiode, gitt at dette var gratis. Én av tre var villig til å betale et par 
hundre kroner for det. 10 % av brukerne brukte systemet frivillig utenfor testområdet, hvor 
fartsgrensen måtte angis manuelt fra føreren. 
 
Da brukerne fra et engelsk ISA-prosjekt ble bedt om å evaluere systemet, kom det frem at  
brukerne så nytten i systemet i større grad enn de personlig var fornøyde med det. I dette 
prosjektet hadde brukerne muligheten til å velge mellom alle de tre ISA-systemene, og ikke 
overraskende ble den tvungne fartsbegrensningen dårligst mottatt. Brukerne ble generelt mer 
positive til ISA-systemene etter hvert som tiden gikk. 
 
I det danske forsøket var 13 av 20 testførere positive til å bruke ISA som hjelpemiddel for å 
redusere fartsnivået. Fem var usikre, mens kun to var negative til systemet. Samtlige av disse 
sju så dog at systemet reduserte hastighetsnivået. Kun én av de som på forhånd var positiv til 
systemet, svarte at han var negativ etter å ha prøvd det.  
 
Resultatene tyder på at mange ser nytten i et slikt system, men at de relativt mange feilene 
med systemet likevel gjør mange mindre positive til systemet enn de kanskje ellers ville vært. 
Med videreutvikling vil muligens dette bedres, og nytten fremstå klarere for flere. 
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3 Generelt om ISA-utstyret i UngTrafikk 
 
De femti kjøretøyene som kjører på Haugalandsvegene med ISA-utstyr implementert i seg, får 
registrert kjøredata hvert sekund de er ute og kjører. Disse dataene kan så brukes til å 
analysere kjøreatferd, særlig med tanke på uheldige handlinger. Av uønskede trafikale 
handlinger, er for høy kjørefart i forhold til fartsgrensen logisk å undersøke. I tillegg har man 
definert seks ulike feilhandlinger man ønsker å kartlegge i dette prosjektet (Gunnarsson, 
2007): 
 
• Ukloke akselerasjonstilfeller, benevnet V1 
• Trafikkfarlige akselerasjonstilfeller, benevnet V2 
• Ukloke retardasjonstilfeller, benevnet V3 
• Trafikkfarlige retardasjonstilfeller, benevnet V4 
• Tilfeller med uklok sentrifugalkraft, benevnet V5 
• Tilfeller med trafikkfarlig sentrifugalkraft, benevnet V6 
 
Uklok eller trafikkfarlig sentrifugalkraft oppnår en ved å ha for stor fart i kurver, enten det er i 
en sving i vegen eller det er i forbindelse med kryss. Utforkjøringsulykker er et typisk resultat 
av for høy sentrifugalkraft. En ser at det er tre forskjellige feilhandlinger en kartlegger, hver 
av de med to forskjellige alvorlighetsgraderinger. 
 
Når det gjelder størrelsen på verdiene som kreves for å registreres med de forskjellige 
feilhandlingene, kreves det normalt mindre verdier jo høyere hastigheter bilen kjører i. En har 
delt hastighetene, og dermed også grensene for å registreres, inn i fem forskjellige kategorier. 
Hver av disse med intervaller på 30 km/t, fra 0-30 km/t som laveste til over 120 km/t som 
høyeste. Forskjellene på kravene mellom den laveste og høyeste hastighetskategorien er 
typisk ± 100 %. 
 
Kravene for å registreres med ”uklok handling” er til enhver tid lavere enn kravet for 
”trafikkfarlig handling”, naturlig nok.  
 
 - 27 -  
3.1 Feil knyttet til ISA-registreringene 
 
I forbindelse med et slikt prosjekt som dette, vil det ofte være en del feil og mangler med 
registreringsdataene. I dette kapittelet er det derfor gått systematisk gjennom vegnettet for å 
finne avvik i forhold til Norsk Vegdatabank (NVDB) (Nasjonal Vegdatabank, 2007). Det er 
ikke tatt høyde for eventuelle feil i NVDB. Dette anses som en liten feilkilde, all den tid 
NVDB skal oppdateres med jevnlige mellomrom. Samtidig har en gjennomgang av vegnettet 
vist at NVDB eksempelvis opererer med at fartsgrensen i Kopervik sentrum er 30 km/t, selv 
om den i virkeligheten er 50 km/t.  
 
Et gjennomgående problem, som man også har vært oppmerksomme på helt siden testingen 
av ISA-systemet, er at ISA-verktøyet har en tendens til å ta inn fartsgrenser fra tilstøtende 
veger. Eksempelvis gjelder dette i kryss, hvor en bil som kjører på hovedvegen gjerne 
plutselig får registrert tillatt fartsgrense som den samme som sekundærvegen har. Dersom 
fartsgrensen er 60 km/t på den vegen hvor bilen kjører og fartsgrensen på den tilstøtende 
vegen bare er 30 km/t, vil da bilen kunne få registrert fartsoverskridelse, selv om den kjører 
under 60 km/t. Dette fører dermed til at man gjerne ser oppsamlinger av fartsoverskridelser i 
forbindelse med kryss. I de aller fleste tilfellene vil man få fartsgrense 30 km/t på 
hovedvegen, men noen få steder er også 50 km/t registrert som gal fartsgrense. Dette er et 
gjennomgående problem over hele vegnettet. 
 
Noen steder registreres kjøretøyet på parallelle veger til den vegen den faktisk kjører på. 
Eksempel på dette kan sees på figur 3-1, som er fra Rv47 sør for krysset med Helganesvegen. 
Hver blå prikk representerer én registrert fartsoverskridelse. Her kan det se ut som om flere av 
registreringene har skjedd utenom hovedvegen. Disse ”parallellregistreringene” finnes 
sørover, helt til mellom de to avkjørslene til Håvik. En ser samtidig at de fleste registreringene 
på selve Rv47 forekommer i ”klumper”. Dette er feilregistreringer, som beskrevet over, hvor 
tillatt fartsgrense plutselig skifter til 30 km/t. Også langs Riksveg 47 forbi Bygnes finnes slike 
parallellregistreringer. 
 
 
Figur 3-1: Feilregistreringer fra ISA-utstyret ved Rv47 sør for Helganesvegen 
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Et annet problem forekommer i forbindelse med broer med veger under seg. Figur 3-2 er fra 
Karmsund bro og illustrerer dette tydelig. En ser tre klumper av fartsoverskridelser, som alle 
sammenfaller med at tillatt fartsgrense registreres som 30 km/t. Dette er trolig på grunn av 
vegene, med fartsgrense 30 km/t, som går under broen. Bilister som da kjører i 60 km/t, som 
er den tillatte farten over broen, vil da registreres med fartsoverskridelser over 30 km/t. 
 
Nede i høyre hjørne av figur 3-2 ser en et eksempel på feilregistreringer i forbindelse med 
kryss. Fartsgrensen på hovedvegen, som er 50 km/t, registreres plutselig som 30 km/t, som er 
tillatt fartsgrense på sekundærvegen, og en får en klump med fartsoverskridelser her. 
 
 
Figur 3-2: Feilregistreringer fra ISA-utstyret ved Rv47 over Karmsund bro 
 
I overgangen mellom to fartsgrensesoner registreres ofte fartsgrenseendringen på et annet sted 
enn selve skiltet ute på vegen. Da det ble kjørt gjennom Karmøy for å teste systemet 
sommeren 2006, var dette avviket typisk innenfor et par hundre meter. I og med at en gjerne 
følger de skiltede fartsgrensene, og ikke fartsgrensene som vises på ISA-displayet, vil en 
kunne få unaturlig høye eller lave hastigheter i disse overgangssonene. 
 
I tillegg til de overnevnte feilene, som er av en mer generell art, finnes det spesifikke 
strekninger med feilregistreringer. Disse er funnet ved en systematisk sammenligning av 
fartsgrensene i NVDB og registreringsdataenes tillatte hastigheter. Hva som er årsaken til 
disse feilene er det vanskelig å vite sikkert. Den geografiske plasseringen til disse stedene er 
illustrert på figur 3-3. 
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Figur 3-3: Oversikt over områder i Karmøy med store feilregistreringsproblemer 
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• Hele Kopervik sentrum ligger inne med 30 km/t i NVDB og i ISA-systemet, mens 
fartsgrensen i virkeligheten er 50 km/t. 
 
• Langs Riksveg 47, mellom Brekke og rundkjøringen på Eide, er det så mange 
registreringer med 30 km/t, at det utfra ISA-dataene ser ut som fartsgrensen på stedet 
er 30 km/t. I virkeligheten er den 60 km/t.  
 
• Fylkesveg 854, Vestre Veaveg, mellom Vedavåg og Sevlandsvik, ligger inne med feil 
fartsgrense på en del av strekningen. På den delen av strekningen som i NVDB ligger 
inne med 60 km/t, er tillatt fartsgrense i ISA-registreringene satt til 50 km/t. 
 
• Den delen av Fylkesveg 853, Salvøyvegen, som ligger ytterst ute mot havgapet og 
Vedøya, har 50 km/t som fartsgrense ifølge NVDB. I ISA-systemet ligger den inne 
med 30 km/t. 
 
• Både østlig og vestlig utfart fra rundkjøringen ved Park hotell ved kommunegrensa 
mellom Karmøy og Haugesund, ligger inne med 30 km/t. Ute på vegnettet finnes det 
dog ingen skilt som skulle tilsi dette. Vegen ligger marginalt utenfor Karmøy 
kommune og tas derfor ikke med i denne rapporten. 
 
• I Åkrehamn sentrum, inntreffer den nordre starten for 40-sonen omtrent 100 meter for 
langt nord i forhold til NVDB. 
 
Som nevnt tidligere, er det et generelt problem at det på hovedvegene plutselig kommer 
innslag av lavere fartsgrenser fra blant annet tilstøtene veger. Noen veger er dog mer belastet 
med dette problemet enn andre.  
 
• Langs Riksveg 47 mellom Taravikvegen i nord og Vikravegen i sør er det til dels 
mange innslag av 30-soner i registreringsdataene.  
• Dette gjelder også riksveg 511, Kirkevegen, mellom krysset med riksveg 47 i sør og 
Vikrevegen i nordøst. 
• Riksveg 47 mellom Bygnesvegen i sør og Vorrevegen i nord, som blant annet passerer 
Radio 102-bygget, har en del feilregistreringer med både 30- og 50 km/t. Lenger nord, 
langs den såkalte Matlandssletta, er det gjennomgående mange feilregistreringer fra 
Ringavegen på Håvik i sør og krysset med Helganesvegen i nord. 
• Både vest for og særlig øst for Karmsund bro finnes det mange feilregistreringer, både 
med 30 og 50 km/t. 
• Både vest, sør og øst for Oasen storsenter på Nordheim, finnes flere feilregistreringer 
på forskjellige veger.  
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4 Analysefremgangsmåte 
 
Analysene i denne rapporten er todelt. Den første analysedelen er foretatt med henblikk på å 
finne steder på vegnettet hvor UngTrafikk-ungdommenes ISA-logger viser flere tilfeller av 
diverse feilhandlinger. Ut fra disse analysene skal det så velges ut et gitt antall steder, hvor det 
i neste analysedel skal gjennomføres en sammenligning av kjøreatferden til ISA-ungdommene 
og øvrige bilister. Resultatene fra den første analysedelen danner med andre ord grunnlaget 
for analysene i den andre analysedelen.  
 
Den første analysedelen, hvor resultatene er presentert i kapittel 5 og 6, er utelukkende basert 
på resultatene fra ISA-loggene til UngTrafikk-ungdommene i uke 3, 2007. Atferdsdataene er 
lagt inn i GIS-program for å kunne få en visuell oversikt over den geografiske plasseringen til 
de forskjellige feilhandlingene. Ved hjelp av denne visuelle oversikten er det foretatt en 
systematisk gjennomgang av hele Karmøyvegnettet, for å finne steder på vegnettet hvor det er 
registrert mange feilhandlinger av forskjellig slag. I tillegg er det sett på stedene som historisk 
har vært ulykkespunkt eller ulykkesstrekning. Det er her brukt Statens vegvesens definisjoner 
på ulykkessteder. I samtlige av de overnevnte stedene er det så gitt en oversikt over antall 
feilhandlinger.  
 
Den andre analysedelen, presentert i kapittel 7 og 8, bygger på den første analysedelen, ved at 
spesifikke steder fra den første analysedelen er brukt som analyseområder. Dette er steder 
med hastighetsproblemer, akselerasjonsproblemer og problemer knyttet til uheldig 
sentrifugalkraft. På disse stedene ble det i uke 15, 2007, foretatt registreringer av 
trafikkatferden til den generelle trafikken. Registreringsmetodikken knyttet til dette er 
nærmere beskrevet i kapittel 7. I tillegg til disse registreringene ligger loggdataene fra ISA-
ungdommenes kjøring de samme dagene til grunn for analysene i denne analysedelen. Selve 
analysene er tredelte, med sammenligninger mellom de to trafikantgruppene med hensyn på 
hastighet, uheldige akselerasjonstilfeller og uheldige sentrifugalkraftstilfeller.  
 
ISA-dataene tas i mot og behandles fra en islandsk server, noe som medfører at dataenes 
tidspunkter er forskjøvet med én eller to timer i forhold til norsk tid, avhengig av om det er 
sommertid eller ikke. Det har derfor vært nødvendig å ta hensyn til dette i dataanalysene. 
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4.1 Usikkerhet knyttet til dataenes representativitet 
 
Det vil være flere usikkerhetskilder knyttet til deltakerne i prosjektet. I og med at det er et 
såpass begrenset antall som 50 som er med, vil det være til dels store usikkerheter knyttet til 
om deltakerne representerer et representativt utvalg av Karmøyungdommen. Den ene 
ytterligheten kan være at samtlige 50 er farts- og spenningssøkende, mens en på andre siden 
kan ha en situasjon hvor samtlige 50 tilhører den mer sikkerhetsbevisste andelen av 
ungdommene. Trolig ligger sannheten et sted i mellom, men usikkerheten bør likevel tas i 
betraktning. 
 
Det analyseres i denne rapporten i to omganger. Datagrunnlaget i disse analysene er fra til 
sammen to uker. I og med at analyseperiodene er såpass korte, har en ingen garantier for at 
registreringene som analyseres er representative for deltakernes kjøring. Eksempelvis kan det 
tenkes at en eller flere fartssyndere av en eller annen årsak ikke kjører bil de to ukene, 
eventuelt det motsatte. Dersom dette er tilfellet, vil analysene kunne gi et feilaktig bilde av 
den faktiske situasjonen. 
 
ISA-utstyret de 50 ungdommene har fått implementert i bilen er av en slik type at førerne får 
beskjed ved hjelp av lydsignal dersom de kjører for fort. Trolig påvirker dette kjøremønsteret 
noe. Mest trolig vil føreren senke farten for å unngå den plagsomme lyden, men det kan også 
tenkes at ISA-utstyret, som gir reell fart i stedet for speedometerfart, brukes som et middel for 
å sette fartsrekorder eller lignende. At hastighetsnivået reduseres som følge av ISA-systemet, 
er selve hovedmålsetningen med utstyret, men dersom ISA-systemet gjør nettopp dette, vil 
ikke resultatene nødvendigvis kunne stå som en god indikator på hvordan 
”normalungdommen” kjører. Dette fordi ISA-systemets effekt vil endre kjøremønsteret og gi 
lavere hastigheter enn ungdommene ellers ville hatt. 
 
I tillegg til usikkerheten knyttet til hvorvidt dataene er representative for normalungdommens 
kjøring, vil det også være usikkerhet knyttet til selve datainnsamlingen. Beskrivelse av 
feilkilder rundt ISA-registreringene er foretatt i kapittel 3.1, men man har også øvrig 
usikkerhet. Dette kan være manglende satelittforbindelse for GPS-ene i systemet, det kan 
være gjort feil når utstyret ble installert i bilene eller utstyret kan være feilprodusert. En vil 
alltid ha enkelte usikkerhetskilder knyttet til det tekniske utstyret.  
 
Til slutt har man heller ingen garantier for at registreringen av ”den øvrige trafikken” i andre 
analyseomgang, er fullstendig representativ for trafikken i kommunen. Dette på grunn av flere 
usikkerhetskilder, deriblant mangelfullt antall registreringer. En vil også ha til dels stor 
usikkerhet knyttet til selve registreringene. Dette er beskrevet nærmere i kapittel 7.1. 
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5 Kartlegging av ISA-ungdommenes kjøremønster 
 
Det er i dette kapittelet foretatt en gjennomgang av dataene fra atferdsregistratorene til 
ungdommene som deltar i UngTrafikk. Dataene er fra uke 3, 2007. Hensikten med 
kartleggingen av ISA-ungdommenes kjøremønster denne uken, er å danne en oversikt over 
hvilke steder på vegnettet som er særlig utsatt for diverse trafikale feilhandlinger. Denne 
oversikten kan så brukes til å definere spesifikke steder som skal brukes som analyseområder 
for senere analyser og sammenligninger mellom ISA-ungdommenes og øvrig trafikks 
kjøremønster. 
 
5.1 Geografisk plassering av diverse feilhandlinger 
 
Figur 5-1 viser samtlige fartsoverskridelser på mer enn 20 % over fartsgrensen. Grunnen til at 
det er valgt å se på prosentvis overskridelse i stedet for absolutt, er at man da differensierer 
fartsoverskridelsene etter hva fartsgrensen er. Eksempelvis er en overskridelse på 10 km/t 
langt verre i en 30-sone enn i en 80-sone. Politiet bruker også dette prinsippet i sine 
straffesatser; det skal en større absolutt fartsoverskridelse til for å eksempelvis miste 
sertifikatet i soner med høye fartsgrenser, enn i soner med lave fartsgrenser.  
 
Det er registrert 51850 tilfeller med fartsoverskridelser på mer enn 20 % i uke 3. Dog gjelder 
ikke dette bare kjøring i Karmøy kommune. Som en ser av figur 5-1, er det mange av 
registreringene som er geografisk plassert i både Haugesund, Tysvær og Bokn kommune. 
Videre er det, som beskrevet i kapittel 3.1, en god del feilregistreringer, eksempelvis i form av 
at tillatt fartsgrense plutselig registreres som 30 km/t i stedet for en høyere grense. Bilister 
som kjører pent, vil da kunne registreres med en veldig fartsoverskridelse. Hvor mange av 
registreringene som er reelle, og hvor mange av de som er et resultat av feil, er vanskelig å si. 
Av de drøyt 50000 registrerte fartsoverkridelsene er 27905 registrert med tillatt fartsgrense på 
30 km/t. 
 
En ser videre at det på oversiktsfiguren er vanskelig å kartlegge hvilke vegstrekninger som er 
særlig belastet. Omtrent hele hovedvegnettet har bortimot kontinuerlige registreringer, særlig 
om en ser bort fra den søndre delen av Karmøy. For å kunne bruke disse dataene til å velge ut 
særlig problemfylte steder og strekninger, må en derfor analysere de på et mer detaljert nivå. 
Dette er gjort i kapittel 5. 
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Figur 5-1: Oversikt over samtlige fartsoverskridelser på mer enn 20 % av fartsgrensen. Fra ISA-loggene i 
uke 3, 2007 
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Figur 5-2 viser samtlige registrerte tilfeller av ukloke eller trafikkfarlige akselerasjonstilfeller 
i uke 3. De grønne trekantene er de ukloke akselerasjonene, mens de røde er de trafikkfarlige 
og mer alvorlige tilfellene. En ser at tilfellene særlig finnes i bynære områder, Haugesund, 
Kopervik, Åkrehamn og til dels Skudeneshavn, samt langs Riksveg 47 ved Avaldsnes og 
Fylkesveg 831 mot Fosen. Det er registrert 2367 uheldige akselerasjonstilfeller, fordelt på 
2055 ukloke og 312 trafikkfarlige hendelser.  
 
 
Figur 5-2: Oversikt over samtlige uheldige akselerasjonstilfeller. Fra ISA-loggene i uke 3, 2007 
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Figur 5-3 viser de registrerte uheldige retardasjonstilfellene i uke 3. Disse er fordelt jevnt på 
både tettbygde strøk og langs vegnettet utenom byområder. Det er registrert 103 tilfeller av 
denne handlingen, fordelt på 92 uheldige og 11 trafikkfarlige. Dette er vesentlig færre enn 
antallet uheldige akselerasjonstilfeller, men samtidig vil gjerne veldig raske nedbremsinger 
være mer trafikkfarlige enn raske akselerasjoner. Dette fordi raske nedbremsinger ofte skjer i 
situasjoner hvor fører ikke har kontroll over situasjonen. 
 
 
Figur 5-3: Oversikt over samtlige uheldige retardasjonstilfeller. Fra ISA-loggene i uke 3, 2007 
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Figur 5-4 viser de registrerte tilfellene med for stor sentrifugalkraft. I motsetning til de to 
andre hendelsene, ser en av figuren at disse registreringene typisk skjer utenfor tettbebygd 
strøk, og gjerne på mindre trafikkerte veger. Eksempelvis er flere av registreringene fra 
riksveg 511, Austre Karmøyveg, som har en ÅDT på under 2000, fartsgrense 80 km/t og til 
dels veldig svingete kurvatur på smal veg. Også på fastlands-Karmøy finner en flere 
registreringer. Det er 1576 registrerte tilfeller av for stor sentrifugalkraft; 1513 uheldige og 63 
trafikkfarlige. 
 
 
Figur 5-4:  Oversikt over samtlige uheldige sentrifugalkraftstilfeller. Fra ISA-loggene i uke 3, 2007 
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5.2 Ulykkessteder mellom 1998 og 2005 
 
Statens vegvesen, region Vest gjennomførte sommeren 2006 en gjennomgang av Karmøy 
kommunes ulykkespunkter og – strekninger mellom 1998 og 2005. Ti forskjellige punkter og 
fire forskjellige strekninger kom frem under denne analysen (Ytreland, 2006). 
Ulykkespunktene og –strekningene er funnet ved den gamle beregningsmetoden, hvor et 
ulykkespunkt er definert som (Transportøkonomisk institutt, 2000b): 
”Spesielt ulykkesbelastet sted på vegnettet. På riksveger er et ulykkespunkt et sted med en 
utstrekning på høyst 100 meter hvor det er registrert minimum 4 politirapporterte 
personskadeulykker i løpet av 4 år.” 
og en ulykkesstrekning er definert som: 
 
”Spesielt ulykkesbelastet vegstrekning. På riksveger regnes enhver strekning på mellom 100 
meter og 1 kilometer hvor det er registrert minst 10 politirapporterte personskadeulykker i 
løpet av 4 år som en ulykkesstrekning.” 
 
I de følgende delkapitlene presenteres ulykkespunkter og –strekninger fra de fem 
fireårsperiodene mellom 1998-2001 og 2002-2005.  
 
Selv om det kun er sett på ulykkesperioder tilbake til 1998, er det tatt med ulykker helt tilbake 
til 1995. Dette fordi perioden 1998-2001 er den første Statens vegvesen i Haugesund har laget 
oversikt over. Følgelig er dette også den første perioden som ble omtalt og behandlet i 
(Ytreland, 2006), som er brukt som utgangspunkt for de følgende delkapitlene. 
 
Grunnet datafeil i Statens vegvesens databaser, er ikke resultater fra 2006 tatt med i denne 
rapporten. Statens vegvesen har av denne grunn heller ikke laget oversikt over ulykkespunkter 
i perioden 2003-2006. 
 
Det er kun sett på ulykkessteder i Karmøy kommune. 
 
I de tilfellene hvor det finnes registrerte feilhandlinger like utenfor ulykkespunktet eller –
strekningen, er disse i det følgende tatt med. Dette fordi disse feilhandlingene vil kunne ha 
betydning for situasjonen inne i selve punktet. Eksempelvis vil en brå akselerasjon like 
utenfor et ulykkespunkt kunne føre til høy hastighet og manglende kontroll over bilen inne i 
selve ulykkespunktet. 
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5.2.1 Ulykkespunkter 
 
Figur 5-5 viser samtlige av de ni ulykkespunktene mellom 1998 og 2005. De to 
ulykkespunktene over Karmsund bro er her slått sammen til ett av praktiske årsaker. Tre av 
punktene er geografisk plassert nord på øya, i nærheten av Karmsund bro, mens de øvrige 
seks alle er plassert i og mellom Kopervik og Åkrehamn. 
 
 
Figur 5-5: Oversikt over alle ulykkespunkter i Karmøy kommune. 1998-2005 
I tabell 5-1 gis en oversikt over de ni ulykkespunktene. Også her består ulykkespunktet over 
Karmsund bro av to separate ulykkespunkter, men i og med at det bare er 100 meter mellom 
disse, er de slått sammen til ett. Videre innbefatter antall registrerte feilhandlinger også 
registreringer like utenfor selve ulykkespunktet. Kodene for de registrerte feilhandlingene er 
de samme som beskrevet under kapittel 3. Antall fartsoverskridelser er kun innenfor selve 
ulykkespunktet. Antall ulykker innebærer kun de med personskader og er hentet fra 
STRAKS-registeret (Ytreland, 2006).
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5.2.2 Ulykkesstrekninger 
 
Figur 5-6 viser de fire ulykkesstrekningene i Karmøy kommune mellom 1998 og 2005. 
Samtlige har ett eller flere ulykkespunkter i seg. Det finnes én strekning i både Kopervik og 
Åkrehamn, mens de to øvrige ligger geografisk like ved siden av hverandre, på Bø og over 
Karmsund bro. De sorte strekene viser strekningenes endepunkt. 
 
 
Figur 5-6: Oversikt over alle ulykkesstrekninger i Karmøy kommune. 1998-2005 
 
I Tabell 5-2 gis en oversikt over de fire ulykkesstrekningene. I likhet med oversikten over 
ulykkespunktene, tabell 5-1, er også enkelte registrerte feilhandlinger like utenfor strekningen 
tatt med. Dette gjelder eksempelvis samtlige av de registrerte ukloke 
sentrifugalkraftstilfellene på strekningen over Karmsund bro. Kodene for disse 
feilhandlingene er de samme som beskrevet under kapittel 3. De registrerte 
fartsoverskridelsene på mer enn 20 % av fartsgrensen, er alle innenfor selve 
ulykkesstrekningen. Ulykkesdata er hentet fra STRAKS-registeret (Ytreland, 2006).
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5.3 Øvrige aktuelle analysesteder 
 
I tillegg til de forhåndsdefinerte ulykkesstedene fra tidligere år, finnes det steder på vegnettet 
hvor ISA-dataene fra uke 3 viser samlinger av diverse feilhandlinger. Dette kan være 
fartsoverskridelser eller øvrige trafikkfarlige handlinger. Ved å gå systematisk gjennom 
vegnettet, er det funnet 18 forskjellige steder som grunnet opphopninger av diverse 
feilhandlinger har blitt sett nøyere på. Dette er både korte punkter, for eksempel i form av en 
sving eller et enkelt kryss, og lengre strekninger med gjennomgående problemer. Det er 
bevisst både tatt med steder med mange fartsoverskridelser, steder med mange øvrige 
feilhandlinger og steder med en kombinasjon av både fartsoverskridelser og øvrige 
feilhandlinger. Samtlige 18 steder er markert i Figur 5-7.  
 
I tabell 5-3 er det oppsummert informasjon om alle de 18 stedene. Det er i oversikten tatt med 
trafikkmengde og fartsgrense på stedet, feilhandlinger fra uke 3 i 2007 og 
personskadeulykker, inkludert alvorlighetsgrad, fra tidligere år. 
 
 
Figur 5-7: Oversikt over alle øvrige aktuelle analysesteder i Karmøy kommune 
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6 Utvelgelse av analysesteder  
 
For å kunne vurdere hvilke av disse stedene som bør analyseres nærmere i neste omgang, er 
følgende kriterier lagt til grunn: 
 
• Tidligere ulykkesnivå. At stedet har vært ulykkesbelastet tidligere, indikerer gjerne at 
det er reelle trafikksikkerhetsproblemer der. Samtidig kan det være nyttig å huske på 
at fravær av ulykker fra tidligere perioder ikke nødvendigvis gjør stedet trafikksikkert. 
• Type uheldig trafikal handling. En kraftig nedbremsing vil trolig være en mer alvorlig 
feilhandling enn en kraftig akselerasjon. Dette fordi nedbremsingen i større grad 
kommer som følge av at bilføreren har mistet kontroll over en potensielt farlig 
situasjon, mens kraftig akselerasjon gjerne er lystbetont på en helt annen måte. Kraftig 
sentrifugalkraft vil ofte være en indikasjon på at føreren er i nærheten av å kjøre av 
vegen, og er således betraktet som mer alvorlig enn kraftig akselerasjon. Når det 
gjelder fartsoverskridelsene, vil disse være mest aktuelle å legge vekt på de stedene 
hvor ulykkeshistorikken tilsier mange fartsrelaterte ulykker, samtidig som antallet 
fartsoverskridelser er høyt. 
• Fartsgrense på stedet. Jo større fartsnivå en har på stedet, jo større alvorlighetsgrad vil 
det generelt være på de ulykkene som forekommer.  
• Trafikkmengde. Jo større trafikkmengde en har, jo større sannsynlighet er det for at de 
forskjellige uheldige trafikkhandlingene medfører ulykke. Dette kan eksemplifiseres 
ved kjøring på helt trafikktom veg, kontra veg med stadig møtende trafikk. Om en 
mister kontrollen og havner i motsatt kjørefelt på en veg som er helt tom for møtende 
trafikk, vil det ikke nødvendigvis medføre noen ulykke. Dersom en derimot har stadig 
møtende trafikk, vil sannsynligheten for kollisjon være større. Økende trafikkmengde 
gir økende antall potensielle konfliktpunkter.  
• Ønsket om at stedene skal ha ulike karakteristikker. Det vil være ønskelig å, i neste 
analyseomgang, ha steder med forskjellige typer problemer. Dette medfører at det 
gjerne vil være aktuelt å ta med noen steder med masse fartsoverskridelser, noen 
steder med mange forskjellige øvrige feilhandlinger og noen steder med en 
kombinasjon av både fartsoverskridelser og øvrige feilhandlinger. I tillegg vil det i den 
senere analysen, kunne være aktuelt å inkludere både tidligere ulykkessteder og steder 
som ikke har hatt ulykkesproblemer tidligere. 
• Geografisk plassering. Av praktiske årsaker er det fordelaktig om analysestedene 
ligger nært hverandre geografisk. Dette øker effektiviteten på registreringene, blant 
annet på grunn av at dødtiden som følge av kjøring mellom analysestedene reduseres. 
• Eventuelle andre forhold. Dette gjelder for eksempel de stedene hvor en har 
installasjoner, eksemelvis skoler eller barnehager, i nærheten, som gjør at en har 
særskilte grunner til å forbedre den trafikale situasjonen.  
 
På bakgrunn av de overnevnte kriteriene, er det valgt ut 12 forskjellige analysesteder. Disse er 
geografisk plassert på fire forskjellige områder i kommunen, og hver av de fire områdene har 
ett sted med fartsoverskridelsesproblemer, ett med akselerasjons- og retardasjonsproblemer og 
ett har sentrifugalkraftsproblemer. De fire områdene er langs vest-Karmøy, i og rundt 
Kopervik, på og rundt Karmsund bro og på Vormedal på fastlands-Karmøy, og vises på figur 
6-1. 
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Figur 6-1: Utvalgte analysesteder til andre analysedel, i uke 15, 2007 
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6.1 Analysesteder, Hastighet 
 
I dette kapittelet presenteres de fire analysestedene hvor fartsnivå er registrert. Stedene er alle 
rette strekninger, ettersom radaren som ble brukt til hastighetsregistreringene må settes opp på 
strekninger uten svinger. 
6.1.1 Område 1, Åkrehamn sentrum 
 
Hastighetsregistreringene i område 1 ble foretatt i den nordre delen av Åkrehamn sentrum. 
Åkrehamn, som fikk bystatus i 2002, er et byområde hvor Rv47 går tvers gjennom selve 
sentrum. Trafikkbildet er derfor både preget av bytrafikk og gjennomgangstrafikk på 
hovedvegen.  
 
Radaren, som målte hastighetene til de passerende kjøretøyene, ble plassert på parkering 
forbudt-skiltet til høyre på Figur 6-2, med registreringsretning nordover, bort fra kameraet på 
figuren. 
 
ÅDT på Rv47 er i området 10700, i følge Nasjonal Vegdatabank. Fartsgrensen endres mellom 
40 og 50 km/t akkurat der hastighetsregistreringene er foretatt, med 50 km/t nord for 
radarstedet og 40 km/t sør. Disse fartsgrensene er satt opp i ettertid i forhold til når bildet i 
figur 6-2 er tatt, og er derfor ikke med på dette bildet. 
 
Når det gjelder personskadeulykker i nærheten av stedet, var det i 2005 en ulykke 135 meter 
sør for radarstedet, mens det 100 meter lenger nord var ulykker i 1999 og 2000.  
 
 
Figur 6-2: Analysested for hastighet, område 1, Åkrehamn sentrum (Vidkon, 2006) 
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Figur 6-3 viser resultatene fra dataregistreringene i uke 3, med alle fartsoverskridelsene med 
mer enn 20 % på stedet. Den sorte sirkelen indikerer hvor registreringene ble gjort. Selv om 
nær en tredjedel av alle registreringene er gale, som følge av at ISA-systemet er kodet med 40 
km/t som tillatt fartsgrense på en del av 50-sonen, ser en at stedet er belastet med mange 
fartsoverskridelser. 
 
Analysestedet er primært valgt ut fra det høye antallet farsoverskridelser og den høye 
trafikkmengden. 
 
 
Figur 6-3: Hastighetsoverskridelser over 20 % av fartsgrensen i analyseområde 1, Åkrehamn sentrum. 
Fra ISA-loggene uke 3, 2007 
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6.1.2 Område 2, Kopervik 
 
Hastighetsregistreringene i område 2 ble foretatt på Rv511, sør for Kopervik sentrum. 
Kopervik er Karmøys største by, med bystatus siden 1996.  
 
Ved analysestedet passerer Rv511 kjøpesenteret Mega, med blant annet Koperviks største 
daglivarebutikk, treningssenter og vinmonopol. Radarstedet er ved den ene avkjørselen til 
dette kjøpesenteret, noe som medfører at en del av den passerende trafikken får lave 
hastigheter. Dette er likevel likt for både ungdomstrafikken og den øvrige trafikken som 
brukes som sammenligningsgrunnlag, og skal således ikke representere noen stor feilkilde. 
 
Radarstedet kan ses på figur 6-4. 50-skiltet til høyre på figuren ble brukt som radarstolpe, 
mens en skimter den ene avkjørselen til kjøpesenteret like bak. Avstanden mellom radaren og 
avkjørselen er rundt 50 meter. Radarens registreringsretning er vestover, bort fra kameraet på 
figuren. 
 
Rv511 har fartsgrense 50 km/t ved analysestedet, mens ÅDT er 6300. Stedet er innenfor 
strekningen Åsebøen-Stølebuktvegen, som var ulykkesstrekning i periodene 2001-2004 og 
2002-2005. Innenfor 120 meter øst for radarpunktet, finner en seks personskadeulykker i 
perioden 1997-2005. På selve radarstedet finner en én personskadeulykke, fra 2001, mens det 
300 meter vest for stedet var en dødsulykke i 2001. 
 
 
Figur 6-4: Analysested for hastighet, område 2, Kopervik (Vidkon, 2006) 
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Figur 6-5 viser de registrerte fartsoverskridelsene over 20 % av fartsgrensen, fra 
registreringene i uke 3. En ser at fartsoverskridelser ikke synes å være noe stort problem. 
Stedet er likevel valgt, dels på bakgrunn av den geografiske plasseringen, dels på grunn av 
den relativt høye trafikkmengden og dels på grunn av ulykkeshistorikken. 
 
 
Figur 6-5: Hastighetsoverskridelser over 20 % av fartsgrensen i analyseområde 2, Kopervik. Fra ISA-
loggene uke 3, 2007 
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6.1.3 Område 3, Vormedal 
 
Hastighetsregistreringene i område 4 ble gjennomført langs Fv835 på Vormedal på fastlands-
Karmøy.  
 
Vegen, med fartsgrense 50 km/t, har en ÅDT på 5900 i området. Radaren ble plassert på 50-
skiltet til høyre på figur 6-6, med registreringsretning sørover, innover i figuren.  
 
Akkurat der bildet tas fra, finnes det til venstre, vestover, en avkjørsel til byggefeltet på 
Moksheim. En stor del av trafikken kjører av og på vegen via denne avkjørselen, noe som 
eksemplifiseres ved at ÅDT like nord for den er på 9000. Dermed vil en få store 
hastighetsforskjeller mellom de kjøretøyene som kjører rett forbi avkjørselen, og de som av 
forskjellige grunner blir påvirket av den. Dog antas dette å påvirke ungdomsførerne og de 
øvrige trafikantene like mye. 
 
Det har i perioden 1995-2005 ikke vært noen personskadeulykker i området. 
  
 
Figur 6-6: Analysested for hastighet, område 3, Vormedal (Vidkon, 2006) 
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Ser en på figur 6-7, som viser de registrerte fartsoverskridelsene på mer enn 20 % fra uke 3, 
ser en at området er belastet med fartsoverskridelser. Dette er gjennomgående for hele Fv835. 
Dette er også grunnen til at det ble valgt å gjennomføre analyser på dette stedet.  
 
 
Figur 6-7: Hastighetsoverskridelser over 20 % av fartsgrensen i analyseområde 3, Vormedal. Fra ISA-
loggene uke 3, 2007 
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6.1.4 Område 4, Nordheim 
 
Hastighetsregistreringene i område 4 ble gjennomført langs Rv47, like nord for Karmsund 
bro. Rv47 er her gjennomfartsåre mellom Karmøy og Haugesund, og har hele 18600 i ÅDT. 
Fartsgrensen på stedet er 60 km/t. 
 
Registreringene var i utgangspunktet planlagt gjennomført på selve Karmsund bro, men 
broens rekkverk gjorde radaroppsetting her umulig. Det benyttede registreringspunktet nord 
for broen er tellepunkt, med induktive sløyfer nedfrest i selve vegbanen. Med andre ord er det 
ikke benyttet radar til disse hastighetsregistreringene. 
 
Figur 6-8 viser registreringsstedet. Normalt fra den grå boksen til høyre på bildet ligger de 
induktive sløyfene nedfrest i vegbanen. En kan skimte rundkjøringen til Nordheim lengst 
fremme på figuren. Denne rundkjøringen vil influere på bilistenes hastighetsnivå, men det kan 
antas at denne påvirkningen er lik for ungdomstrafikantene og den øvrige registrerte 
trafikken. 
 
Selve Karmsund bro har en lang ulykkeshistorie, og var ulykkespunkt i periodene 1998-2000, 
2000-2003 og 2001-2004, samt ulykkesstrekning i 1998-2000, 2000-2003, 2001-2004 og 
2002-2005. I umiddelbar nærhet til selve analysestedet er det derimot færre ulykker. Rundt 
100 meter sørvest for analysestedet var det i 2004 en ulykke med lettere personskade. Samme 
skadeutfall hadde en samme året 20 meter nord for registreringsstedet. 
 
 
Figur 6-8: Analysested for hastighet, område 4, Nordheim (Vidkon, 2006) 
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Om en legger registreringene fra uke 3 til grunn, har ikke det analyserte stedet veldig mange 
registrerte fartsoverskridelser, se figur 6-9. Men som nevnt over, var det selve Karmsund bro 
som i utgangspunktet skulle være analysested. Den høye trafikkmengden, kombinert med den 
geografiske beliggenheten, var hovedgrunnen til at stedet ble analysert.  
 
 
Figur 6-9: Hastighetsoverskridelser over 20 % av fartsgrensen i analyseområde 4, Nordheim. Fra ISA-
loggene uke 3, 2007 
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6.2 Analysesteder, Akselerasjon 
 
Herunder følger en beskrivelse av de fire stedene hvor det er registrert, og senere analysert, 
tilfeller med for kraftig akselerasjon. 
6.2.1 Område 1, Åkrehamn sentrum 
 
Stedet ligger i Åkrehamn sentrum, bare 200 meter sør for stedet hvor 
hastighetsregistreringene i område 1 ble foretatt. Akselerasjonsregistreringene ble foretatt i 
krysset mellom Rv47 og Rådhusgata. Figur 6-10 viser krysset, sett sørfra på Rv47. 
Rådhusgata skimtes til venstre, vestover, på figuren. Krysset er, som figuren viser, lysregulert. 
 
Fartsgrensen på riksvegen er 40 km/t, med en ÅDT på 10700. I Rådhusgata er fartsgrensen 30 
km/t. ÅDT på denne kommunale vegen er ikke oppgitt i Nasjonal vegdatabank. 
 
En finner fire personskadeulykker på Rv47, i nærheten av krysset. To av disse, fra 1998 og 
1999, finner en innen 100 meter sør for krysset, mens de to andre, fra 1999 og 2005, finnes 
innen 70 meter nord fra krysset. Ulykken fra 2005 er den samme som er omtalt under 
hastighetsanalysepunktet i Åkrehamn sentrum. Den eneste registrerte personskadeulykken 
langs den kommunale Rådhusvegen, er fra 2004 og finnes 370 meter fra krysset. 
 
 
Figur 6-10: Analysested for akselerasjon, område 1, Åkrehamn sentrum (Vidkon, 2006) 
 
 - 59 -  
Stedet er valgt som analysested på bakgrunn av de mange tilfellene med uheldig akselerasjon, 
som vises på figur 6-11. Her er alle de ukloke akselerasjonstilfellene fra uke 3 tatt med. Den 
sorte sirkelen indikerer hvor det analyserte krysset er på figuren. I tillegg til de mange 
uheldige akselerasjonstilfellene, gjorde stedets høye trafikkmengde og den geografiske 
plasseringen nært hastighetsregistreringene i område 1, at nettopp dette krysset ble analysert 
videre. 
 
 
Figur 6-11: Uheldige akselerasjonstilfeller i analyseområde 1, Åkrehamn sentrum. Fra ISA-loggene uke 3, 
2007 
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6.2.2 Område 2, Øvre Eide 
 
Analysene av akselerasjonstilfeller i område 2 er foretatt i rundkjøringen på Øvre Eide, like 
vest for Kopervik sentrum. Rundkjøringen knytter sammen Rv47 og Rv511.  
 
Figur 6-12 viser rundkjøringen fra Rv47s sørvestre innfart. Rv511 går sørøstover mot 
Kopervik, mot høyre på figuren. ÅDT på Rv47 er 11500, mot 7700 på Rv511. Fartsgrensene 
er henholdsvis 60 og 50 km/t på de to riksvegene.  
 
Krysset var ulykkespunkt i de to periodene 2001-2004 og 2002-2005, men har de senere år 
blitt ombygget fra vikepliktsregulert T-kryss til rundkjøring. Ulykkene som gjorde krysset til 
ulykkespunkt de to periodene, kom alle mellom 2002 og 2004, noe som kan indikere 
ulykkesreduksjon etter ombyggingen. 
 
I selve krysset har det i perioden 1995-2005 vært åtte personskadeulykker, dog ingen etter 
2003. Like nord for krysset har det vært to ulykker med personskade, i 1999 og 2002. Langs 
Rv511 finner en også to personskadeulykker innen 100 meter fra rundkjøringen, begge fra 
2004. 
 
 
Figur 6-12: Analysested for akselerasjon, område 2, Øvre Eide (Vidkon, 2006) 
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Figur 6-13 viser alle tilfellene med uheldig akselerasjon fra ISA-ungdommenes logg i uke 3. 
Rv47 går fra sørvest til nordøst på figuren, mens Rv511 går sørøst. Rundkjøringen er markert 
med sort sirkel. En ser at rundkjøringen har mange registrerte tilfeller av uheldige 
akselerasjoner, særlig langs utfartene på Rv47. I tillegg har de involverte vegene høy 
trafikkmengde, noe som sikrer et solid datagrunnlag til de senere analysene. Krysset ligger 
også sentralt i analyseområde 2, i og rundt Kopervik.  
 
 
Figur 6-13: Uheldige akselerasjonstilfeller i analyseområde 2, Øvre Eide. Fra ISA-loggene uke 3, 2007 
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6.2.3 Område 3, Tuastadkrysset 
 
Krysset hvor Fv835 møter Fv831 på Tuastad er valgt som akselerasjonsanalysested i område 
4. T-krysset er vikepliktsregulert, med Fv831 som forkjørsveg. 
 
ÅDT på Fv 835 er 5900, mens den på Fv831 er 3350 nord for krysset og 1800 sør for krysset. 
Fartsgrensene er 60 km/t, bortsett fra på Fv831 sør for krysset, hvor fartsgrensen er 30 km/t. 
Dette er på grunn av Tuastad barneskole, som ligger rundt 500 meter fra krysset i sørlig 
retning. 
 
I perioden 1995-2005 finnes det ingen registrerte personskadeulykker i nærheten av krysset. 
 
Figur 6-14 viser krysset, sett fra Fv835. Tuastad skole ligger til høyre for figuren. 
 
 
Figur 6-14: Analysested for akselerasjon, område 3, Tuastadkrysset (Vidkon, 2006) 
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Ser en på akselerasjonsfeilene fra ISA-ungdommenes loggdata fra uke 3, ser en at de fleste 
uheldige akselerasjonene finnes langs Fv835, til venstre på figur 6-15. Den sorte sirkelen 
illustrerer hvor det omtalte krysset er. Analysestedet er primært valgt ut fra sin geografiske 
plassering i umiddelbar nærhet til analyseområdet for sentrifugalkraft i område 4, og på grunn 
av de uheldige akselerasjonstilfellene. I tillegg ligger krysset nært Tuastad barneskole, noe 
som kan bidra til å gjøre konsekvensene av feilhandlinger i krysset store, i og med at en 
gjerne kan ha barn som befinner seg langs vegen. 
 
  
Figur 6-15: Uheldige akselerasjonstilfeller i analyseområde 3, Tuastadkrysset. Fra ISA-loggene uke 3, 
2007 
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6.2.4 Område 4, Nordheim 
 
Analysestedet for akselerasjonstilfeller i område 4 består av et T-kryss hvor Fv875 møter 
Fv831. Grunnet dårlige siktforhold er det satt opp stoppskilt for trafikken som kommer inn i 
krysset fra Fv875.  
 
ÅDT på Fv831 er 4800, med en fartsgrense på 40 km/t. Denne fartsgrensen endres til 50 km/t 
drøye 200 meter vest for krysset. På Fv875 er ÅDT 5100 og fartsgrensen 50 km/t.  
 
Fv875 er i rushtiden en av distriktets større trafikkorker. Dette kan forklare noe av 
akselerasjonsproblemene, i og med at en gjerne aksepterer kortere tidsluker når en har lang kø 
bak seg enn ellers. 
 
Langs Fv875s siste 300 meter inn mot krysset, var det i perioden 2003-2005 tre ulykker med 
personskade. I kryssområdet, langs Fv831, finner en i tillegg én personskadeulykke fra 2002. 
 
Figur 6-16 viser krysset sett fra Fv831s vestre side. Fv835 går sørover, til høyre på figuren. 
 
 
Figur 6-16: Analysested for akselerasjon, område 4, Nordheim (Vidkon, 2006) 
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Alle tilfellene med uheldig akselerasjon fra uke 3 vises i figur 6-17. Det er flere registrerte 
uheldige akselerasjonstilfeller på alle de tre armene. Sammen med ulykkeshistorikken danner 
dette grunnlaget for hvorfor krysset brukes som analyseområde. 
 
 
Figur 6-17: Uheldige akselerasjonstilfeller i analyseområde 4, Nordheim. Fra ISA-loggene uke 3, 2007 
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6.3 Analysesteder, Sentrifugalkraft 
. 
Herunder beskrives de fire vegstrekningene hvor det er registrert, og senere analysert, tilfeller 
med uheldig sentrifugalkraft. For stor sentrifugalkraft forekommer når bilen har for stor fart i 
en kurve.  
 
6.3.1 Område 1, Sandve 
 
Analysestedet for sentrifugalkraft i område 1 er en rundt 600 meter lang strekning nordover 
fra Sandve. Strekningen er på Rv47 og trafikkbildet er sterkt preget av gjennomgangstrafikk. 
 
Strekningen er preget av to lange, kraftige og motsatt rettede kurver. Det er de kraftige 
kurveforløpene kombinert med en fartsgrense på 70 km/t som gir uheldige 
sentrifugalkraftstilfeller for de 3300 kjøretøyene som i gjennomsnitt kjører strekningen 
daglig.  
 
Det er fire registrerte personskadeulykker på strekningen, to i 1999, én i 1999 og én i 2003. 
De fire trafikkulykkene resulterte i seks lettere og to meget alvorlige personskader. Ulykken i 
1999 skjedde i svingen vist på figur 6-18. Figuren illustrerer hvor svingete vegstrekningen er.  
 
 
Figur 6-18: Analysested for sentrifugalkraft, område 1, Sandve (Vidkon, 2006) 
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Det er først og fremst det veldige antallet registrerte uheldige sentrifugalkraftstilfeller blant 
ISA-ungdommene i uke 3, som danner grunnlaget for hvorfor strekningen er valgt som 
analysested. De to kurvene som utgjør analysestrekningen har til sammen hele 141 registrerte 
ukloke sentrifugalkraftstilfeller. Strekningen og de uheldige sentrifugalkraftstilfellene fra uke 
3 kan sees på figur 6-19. Den sorte sirkelen avgrenser analyseområdet. 
 
 
Figur 6-19: Uheldige sentrifugalkraftstilfeller i analyseområde 1, Sandve. Fra ISA-loggene uke 3, 2007 
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6.3.2 Område 2, Brekke 
 
Kurven på Rv47 forbi byggefeltet Brekke vest for Kopervik utgjør analyseområdet for 
sentrifugalkraft i område 2. Midt i kurven er det et vikepliktsregulert T-kryss, hvor Fv855 
møter riksvegen. Selve analysestrekningen er rundt 150 meter lang. 
 
Fartsgrensen er 60 km/t, mens ÅDT er 11200 nordøst for T-krysset og 10250 sørvest for det 
samme krysset. ÅDT på Fv855 er på 250. 
 
Stedet var ulykkespunkt i perioden 2002-2005. Om en tar utgangspunkt i T-krysset midt i 
kurven, finnes det i perioden 1995-2006 fem personskadeulykker innen 120 meter sør for 
punktet og tre personskadeulykker innen 60 meter nord for krysset. Av disse åtte ulykkene er 
to fra 1995, én fra 1996, to fra 2002, én fra 2004, én fra 2005 og én fra 2006. 
 
Figur 6-20 viser den sørvestre begynnelsen av kurven, sett fra vest fra Rv47. Som en ser, 
ligger kurven i et lavbrekk, sett fra vest. Dette kan medføre høye hastigheter, enten som følge 
av at trafikken fra vest kommer fra nedoverbakke eller som følge av at trafikken fra øst gir på 
ekstra for å få god fart inn i stigningen. Høy hastighet kombinert med krapp kurve, som man 
har her, vil gjerne gi for store sentrifugalkrefter. 
 
 
Figur 6-20: Analysested for sentrifugalkraft, område 2, Brekke (Vidkon, 2006) 
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Ser en på loggresultatene fra ISA-ungdommenes kjøring i uke 3, har man 32 tilfeller av uklok 
sentrifugalkraft i analyseområdet. Disse kan sees på figur 6-21, hvor den sorte sirkelen 
indikerer analyseområdet. Kombinert med de høye ulykkestallene, særlig de senere årene, er 
dette grunnen til at kurven er valgt ut som analysested. I tillegg har man høy trafikkmengde, 
som sikrer gode datagrunnlag til de senere analysene.  
 
 
Figur 6-21: Uheldige sentrifugalkraftstilfeller i analyseområde 2, Brekke. Fra ISA-loggene uke 3, 2007 
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6.3.3 Område 3, Tuastadvegen 
 
Sentrifugalkraftsanalysene i område 4 ble gjennomført langs en drøy to kilometer lang 
strekning på Fv835, mellom Vormedal i vest og Tuastadkrysset i øst. Den vestligste halve 
kilometeren har fartsgrense 50 km/t, mens de østligste halvannen kilometrerne har fartsgrense 
60 km/t. ÅDT på strekningen er, i følge Nasjonal vegdatabank, 5900. 
 
Strekningens vegbredde er smal, og to biler bremser gjerne opp ved passering. I tillegg er 
strekningen preget av til tider krapp kurvatur, noe figur 6-22 illustrerer. Det er i disse kurvene 
tilfellene med for krapp kurvatur typisk forekommer. 
 
Strekningens østre endepunkt, Tuastadkrysset, er det samme som analysepunktet for 
akselerasjonstilfeller i område 3. 
 
Strekningen har kun to personskadeulykker etter 1995. Dog skjedde begge disse i forbindelse 
med kjøring i kurve, som kan være på grunn av at stor sentrifugalkraften var for stor. De to 
ulykkene skjedde i 1995 og 2001, og medførte to alvorlige og én lettere personskade. 
 
Trafikken langs strekningen er hovedsaklig gjennomgangstrafikk, ettersom det bortsett fra i 
den vestre enden er få av- og påkjørsler. 
 
 
Figur 6-22: Analysested for sentrifugalkraft, område 3, Tuastadvegen (Vidkon, 2006) 
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Figur 6-23 viser analysestrekningen, med ukloke og trafikkfarlige sentrifugalkraftstilfeller fra 
ISA-ungdommenes kjøring i uke 3. Det sorte polygonet illustrerer hvor analysestrekningen er. 
Antallet trafikkfarlige og ukloke sentrifugalkraftstilfeller er henholdsvis tre og 57. At det er så 
mange uheldige sentrifugalkraftstilfeller er, sammen med strekningens geografiske plassering 
like ved analysestedet for akselerasjon i område 4, hovedgrunnen til at strekningen velges 
som analysested for sentrifugalkraft i område 4. 
 
 
Figur 6-23: Uheldige sentrifugalkraftstilfeller i analyseområde 3, Tuastadvegen. Fra ISA-loggene uke 3, 
2007 
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6.3.4 Område 4, Nordbøkrysset 
 
Nordbøkrysset, like vest for Karmsund bro, er valgt som analysested for sentrifugalkraft i 
område 4. Krysset er nå toplanskryss, etter at det i 2002 ble ombygget fra to 
vikepliktsregulerte T-kryss. Primærvegen er Rv47, mens sekundærvegen, som går på 
undersiden av primærvegen, er Fv840. 
 
Selve analysestrekningen er akselerasjonsfeltet for den trafikken som kommer fra Fv840 og 
skal østover, over Karmsund bro, på Rv47. Dette akselerasjonsfeltet har veldig sterk kurvatur, 
og svinger 180º over en lengde på rundt 100 meter. Denne krappe kurvaturen, kombinert med 
det høye hastighethetsnivået som naturlig kommer som følge av at dette, er et 
akselerasjonsfelt, gir uheldige sentrifugalkraftstilfeller. 
 
Akselerasjonsfeltet er, naturlig nok, envegskjørt. Figur 6-24 viser toplanskryssets utforming. 
Analysestrekningen er akselerasjonsfeltet med krapp kurvatur, nede i det venstre hjørnet. 
 
 
Figur 6-24: Oversiktsbilde over Nordbøkryssets utforming (Nasjonal Vegdatabank, 2007)  
 
Fartsgrensen i hele krysset, herunder analysestrekningen, er 60 km/t. ÅDT på Rv47 forbi 
krysset er 18600, mens den på Fv850 under Rv47 er 2550. ÅDT på selve akselerasjonsfeltet 
er ikke kjent. 
 
Figur 6-25 er fra Rv47s vestre side av krysset. Til høyre på figuren kan akselerasjonsfeltet 
skimtes å møte riksvegen. Selve flettingen mellom akselerasjonsfeltet og riksvegen skjer ved 
bussholdeplassen helt til høyre på figuren 
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Krysset har en lang ulykkeshistorie bak seg, og var ulykkespunkt i periodene 1998-2001, 
1999-2002, 2000-2003 og 2001-2004. I tillegg er krysset med i strekningen over Karmsund 
bro, som var ulykkesstrekning i periodene 1998-2001, 2000-2003, 2001-2004 og 2002-2005.  
 
Innenfor et område på 100 meter til hver side fra kryssets midtpunkt, har det i perioden 1996-
2005 vært 12 personskadeulykker. Av disse kom fire i 1997, to i 2001 og én i hvert av årene 
1995, 1996, 1998, 2000, 2002 og 2003. Etter ombyggingen til planskilt kryssløsning har man 
altså kun hatt to personskadeulykker i krysset. Ulykkene har medført ett dødsfall, fire 
alvorlige og elleve lettere personskader.  
 
 
Figur 6-25: Analysested for sentrifugalkraft, område 4, Nordbøkrysset (Vidkon, 2006) 
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Det finnes 22 tilfeller av ukloke sentrifugalkraftstilfeller fra ungdomsregistreringene i uke 3. 
Figur 6-26 viser den geografiske plasseringen av disse. Som en ser, er GIS-grunnlaget såpass 
gammelt at kryssformen fortsatt er T-kryss. En kan likevel se fra figuren hvor 
akselerasjonsfeltet går, ved å se plasseringen av de ukloke sentrifugalkraftstilfellene. Den 
sorte sirkelen indikerer analyseområdet. Krysset er valgt som analyseområde ut fra en 
kombinasjon av antallet uheldige sentrifugalkraftstilfeller, ulykkeshistorikken, den høye 
trafikkmengden og den geografiske plasseringen. 
 
 
Figur 6-26: Uheldige sentrifugalkraftstilfeller i analyseområde 4, Nordbøkrysset. Fra ISA-loggene uke 3, 
2007 
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7 Registreringer, uke 15, 2007 
 
Basert på analysene av kjøredata fra uke 3, og vurderingene av disse i kapittel 5 og 6, ble det 
foretatt trafikkregistreringer på vegnettet i uke 15, 2007. Registreringsperioden var mellom 
tirsdag 10. april og fredag 13. april. Hensikten med registreringene var å danne seg et 
datagrunnlag på hvordan øvrig Karmøytrafikk de 12 stedene er, slik at dette i neste omgang 
kan sammenlignes med ungdomsdataene.  
 
Registreringene var tredelte, ettersom det var tre atferdsindikatorer; hastighetsnivå, uheldige 
akselerasjonstilfeller og uheldige sentrifugalkraftstilfeller, som skulle registreres.  
 
10. og 11. april ble det foretatt registreringer i område 3 og 4, mens det 12. og 13. april ble 
registrert i område 1 og 2. Alle de tre indikatorene ble målt hver av dagene. 
 
Det er registrert både i og utenfor rushtid. Dette gjelder samtlige av de 12 punktene. Det er 
derimot, av praktiske årsaker, ikke skilt på morgen- og ettermiddagsrush. 
 
Karmøytrafikantenes hastighetsnivå ble registrert ved å sette opp radar i vegkanten, med 
unntak av i område 4, hvor induktive sløyfer i vegbanen ble benyttet.  
 
Sentrifugalkraft og akselerasjon ble begge målt ved å bruke en bil med samme utstyr som det 
ungdommene som deltar i UngTrafikk benytter. Bilen, forøvrig en av Statens vegvesens, 
kjørte bak andre biler gjennom analysestedene med en mest mulig konstant avstand. Dermed 
gjenspeiles de andre bilenes kjøring i loggdataene til Statens vegvesens bil. Videre ble det 
notert antatt alder og kjønn på de bilførerne som ble kopiert. 
 
7.1 Feilkilder i forbindelse med registreringene i uke 15 
 
Det var vekslende vær de fire analysedagene, med lett regn og gløttvis sol. Dette været, med 
dertil føreforhold, burde ikke medføre at kjøringen var avvikende fra det normale. 
 
Når det gjelder fartsregistreringene, er radarutstyret såpass nøytralt at det er tvilsomt om 
bilistene endrer kjøremønster som følge av dette. Men for å få korrekte fartsregistreringer, 
kreves det at radaren står nøyaktig 45º på vegbanen. Ettersom radaren settes opp manuelt, vil 
radarmålinger være sårbare for slike avvik. I tillegg festes radaren på skiltstolper langs 
vegene, og i de tilfeller disse ikke står helt rett vil også radaren bli stående skjevt. For de 
registreringene som ble gjort ved hjelp av induktive sløyfer, i område 4, er feilkildene små. 
 
Registeringene av sentrifugalkraft og akselerasjon er preget av ganske betydelige feilkilder. 
Først og fremst basert på at det er vanskelig å klare å kopiere forankjørendes kjøring 100 %, 
men også fordi det ble benyttet uniformert bil fra Statens vegvesen. Trolig endret en del av 
kjøretøyene i undersøkelsen kjøremønster på grunn av at de hadde en slik bil like bak seg. I 
tillegg har man de generelle feilkildene knyttet til selve bruken av ISA-systemet, beskrevet i 
kapittel 3.1. Når det gjelder aldersanslagene, er disse kun basert på korte blikk på førernes 
ansikt, og således preget av en del usikkerhet.  
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8 Sammenligning av ungdomstrafikk og øvrig trafikk 
 
I dette kapittelet presenteres resultatene fra analysene av dataene fra ISA-ungdommene og 
registreringene av den øvrige trafikken. Disse sammenlignes så for å finne likhetstrekk eller 
avvik som kan forklare kjøreatferden til de to trafikantgruppene. 
 
Analysepresentasjonen er bygget opp ved at samtlige hastighetsanalyser, fra hvert av de fire 
analyseområdene, presenteres først. Deretter presenteres analysene av 
akselerasjonsregistreringene for hvert av de fire områdene, før alle sentrifugalkraftsanalysene 
avslutter kapittelet. 
 
Som nevnt i kapittel 4, behandles ISA-dataene fra en server på Island. Ettersom Island ligger i 
en annen tidssone enn Norge, vil derfor dataenes tidspunkt være forskjøvet med én eller to 
timer, avhengig av om det er sommertid eller ikke. Det er tatt hensyn til dette i de kommende 
analysene.  
8.1 Hastighetsnivå 
 
Her presenteres hastighetsanalysene fra registreringene i uke 15. Resultatene fra de fire 
analyseområdene presenteres systematisk, med område 1 først og område 4 til slutt. 
 
Det er for hvert område laget tre forskjellige grafer for å presentere og sammenligne de to 
gruppenes hastighetsnivå.  
 
• Hastighetsprofilene er laget ved å plassere alle de registrerte hastighetene i 
hastighetsintervaller på to kilometer i timen. Deretter er det regnet ut hvor stor 
prosentandel av de totale registreringene som faller i hver av intervallene. Disse 
prosentene er så plottet i grafer med hastighet og prosent på henholdsvis x- og y-akse. 
Der datagrunnlaget tillater det, er det laget profiler for hver av vegens to 
kjøreretninger. 
• Sammenligningen mellom ungdomshastighetene og den øvrige trafikkens hastigheter 
er plottet mot hverandre i egen graf. Hver og en av ungdomshastighetene er 
sammenlignet med samtlige hastighetsregistreringer av øvrig trafikk, innenfor et 
tidsintervall på 15 minutter før og etter ungdommens passering. Det er kun brukt 
registreringer fra samme dag. For å eksemplifisere, vil en ungdomspassering klokken 
16.00 den 12. april bli sammenlignet med samtlige hastighetsregistreringer fra den 
øvrige trafikken i tidsrommet 15.45-16.15 den 12. april. Dette gjøres for å kun 
sammenligne hastighetsregistreringer fra tilnærmet lik trafikksituasjon. Dette er også 
grunnen til at ungdomshastighetene ikke er sammenlignet med hastighetsregistreringer 
fra andre dager, ettersom trafikksituasjonen kan variere fra dag til dag. De 
registreringene som har et sammenligningsgrunnlag på færre enn ti registreringer, er  
ikke tatt med i analysene. Dette fordi disse er forbundet med stor usikkerhet. 
Registreringene er plottet med ungdomshastighet på x-aksen og den øvrige trafikkens 
gjennomsnittshastigheter på y-aksen. I tillegg er det lagt inn en linje som indikerer 
hvor de to trafikantgruppenes hastigheter er like. De plottene som ligger under denne 
grafen er da plott hvor ungdomshastigheten er høyere enn den tilhørende 
gjennomsnittshastigheten, mens det er motsatt for plott på oversiden av linja. 
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• Den siste grafen som er laget er en tilsvarende sammenligning som beskrevet over, 
men med tidspunkt på x-aksen og hastighet på y-aksen. Ungdomshastigheten og den 
tilhørende gjennomsnittshastigheten er da plottet i samme tidspunkt, og den øverste av 
disse punktene er da den høyeste hastigheten. Ettersom gjennomsnittshastighetene 
består av minst 10 registreringer, vil det være avvik mellom høyeste og laveste 
hastighetsregistrering. Det er derfor lagt på ett standardavvik over og under 
registreringen. En kan da se om ungdomshastigheten ligger innenfor eller utenfor ett 
standardavviks margin. Standardavviket sier noe om spredningen, og dermed 
usikkerheten, til den øvrige trafikkens hastighetsregistreringer. Dersom en antar at 
registreringene er normalfordelte om gjennomsnittshastigheten, vil ett standardavvik 
til hver side teoretisk inkludere 68,3 % av registreringene.   
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8.1.1 Område 1, Åkrehamn sentrum 
 
Datagrunnlaget i dette registreringsområdet består av 98 hastighetsregistreringer fra ISA-
ungdommene og 25337 registreringer fra den øvrige trafikken. Registreringene er jevnt 
fordelt på begge retninger. 
 
Som beskrevet i 6.1.1, ble hastighetsmålingene av den øvrige trafikken foretatt ved hjelp av 
radar, med registreringsretning nordover langs Rv47 i Åkrehamn sentrum. Det er 
fartsgrenseendring like ved radarstedet. Dette gjør at nordgående trafikken får økt fartsgrense 
fra 40 til 50 km/t, mens den sørgående trafikken får det motsatte. 
 
Det er i disse grafene brukt ungdomsdata fra tidsrommet mellom 10. april klokken 02.00 og 
14. april klokken 02.00. Radaren som registrerte øvrig trafikk registrerte i tidsrommet mellom 
klokken 11.29 12. april og 00.00 natt til 14.april. I og med at det kun er snakk om 
arbeidsdager, er det likevel rimelig å anta at trafikkmønsteret er såpass likt disse fire dagene at 
dette ikke skal representere noen stor feilkilde. 
 
Figur 8-1 viser hastighetsprofilene til ungdomstrafikantene og den øvrige trafkken på stedet. 
Figuren tar for seg den sørgående trafikken, og datagrunnlaget består av 48 
ungdomshastigheter og 12687 øvrige hastighetsregistreringer. Mens den øvrige trafikkens 
topp ligger rundt 45 km/t, har ungdommene en topp rundt 49 km/t. Ungdommene har en 
vesentlig mer markert topp enn den øvrige trafikken. Ungdomstrafikantenes 
gjennomsnittshastighet er 48 km/t, mens den for den øvrige trafikken er vesentlig lavere, 42,7 
km/t. 
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Figur 8-1: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 1, Åkrehamn sentrum. Sørlig 
retning 
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Figur 8-2 viser hastighetsprofilene for de nordgående ungdomstrafikantene og den øvrige 
trafikken. En ser at begge trafikantgruppene har en topp rundt 47 km/t. Ungdommene har en 
mer markert topp, som indikerer at dataene her har mindre spredning. Det er ingen store 
forskjeller mellom de to trafikantgruppenes topper. Gjennomsnittshastigheten for 
ungdomstrafikantene er 48,1 km/t, mot 45,8 km/t for de øvrige trafikantene. 
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Figur 8-2: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 1, Åkrehamn sentrum. Nordlig 
retning 
 
Ser en på begge kjøreretningene sammen, figur 8-3, ser en da at ungdomstrafikantene har et 
noe høyere hastighetsnivå enn de øvrige bilistene. Mens de øvrige trafikantenes topp ligger 
rundt 45 km/t, ligger ungdomstoppen et par km/t høyere. Dette vises også i 
gjennomsnittshastighetene, hvor de 98 ungdomspasseringene ligger på 48,0 km/t, kontra den 
øvrige trafikkens 44,3 km/t. 
 
 - 80 -  
Hastighetsprofil
Område 1, Åkrehamn sentrum, Begge retninger
Fartsgrense 40 og 50 km/t
0 %
5 %
10 %
15 %
20 %
25 %
<2
5
25
-26
27
-28
29
-30
31
-32
33
-34
35
-36
37
-38
39
-40
41
-42
43
-44
45
-46
47
-48
49
-50
51
-52
53
-54
55
-56
57
-58
59
-60
61
-62
63
-64
65
-66
67
-68
69
-70 >7
0
Hastighet [km/t]
Pr
os
en
t
Ungdomstrafikk Øvrig trafikk
 
Figur 8-3: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 1, Åkrehamn sentrum. Begge 
retninger 
 
Sammenligner en hver og en ungdomsregistrering med den øvrige trafikkens 
hastighetsregistreringer i samme tidsrom, kan disse plottes mot hverandre som i figur 8-4. 
Denne figuren tar for seg sørgående trafikk. Ettersom en kun har radarregistreringer for 12. og 
13. april, faller alle ungdomsregistreringene fra 10. og 11. april bort. Dermed står en igjen 
med 23 registreringer. Hver og en av ungdomshastighetene er sammenlignet med samtlige 
radarhastigheter 15 minutter før og 15 minutter etter sitt eget passeringstidspunkt. I kun tre av 
de registrerte ungdomspasseringene holder disse lavere hastighet enn den øvrige trafikkens 
gjennomsnittshastighet i samme perioden. En ser likevel at de fleste plottene ligger nært den 
sorte linjen, som indikerer hvor de to sammenlignede hastighetene er like store.  
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Figur 8-4: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. 
Område1, Åkrehamn sentrum, Sørlig retning 
 
Figur 8-5 viser de samme sammenligningene for den nordgående trafikken. Det er 24 
registreringer i denne retningen. I 14 av plottene holder ungdomstrafikantene lavere hastighet 
enn den øvrige trafikken i det samme tidsrommet, i motsetning til hva som var tilfellet for den 
sørgående trafikken. Som for den sørgående trafikken er de fleste plottene nært den sorte 
linjen, men også i denne retningen finnes det særlig én registrering som avviker kraftig. 
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Figur 8-5: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. 
Område1, Åkrehamn sentrum, Nordlig retning 
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Ser en så på begge retninger samlet, er 30, eller 64 %, av de totalt 47 plottene registrert med 
høyere ungdomshastighet enn tilhørende gjennomsnittshastighet, som vist i figur 8-6. 
Kjøreretningene er skilt ved gul og blå farge. Mens den øvrige trafikkens 
gjennomsnittshastigheter varierer mellom 35 og 56 km/t, varierer ungdommenes hastigheter 
mellom 35 og 89 km/t. 
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Figur 8-6: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. 
Område1, Åkrehamn sentrum, Begge retninger 
 
I figur 8-7 er de samme plottene som i de foregående figurene vist med hensyn på tidspunkt. 
De gule registreringene er ungdomshastighet, mens de lilla er tilhørende 
gjennomsnittshastighet for den øvrige trafikken. Ettersom disse består av flere registreringer, 
vil en ha en viss spredning i dataene. Det er derfor tatt med ett standardavvik over og under 
hver gjennomsnittsregistrering. Av de 23 registreringene er, som nevnt over, 
ungdomshastighetene høyest i 20 av tilfellene. Av disse 20 er fem så høye at de ligger over 
gjennomsnittsverdien pluss dennes standardavvik. Ingen av de tre registreringene hvor 
ungdommene har lavest hastighet ligger utenfor gjennomsnittshastighetens standardavvik. 
 
Ser en på hvordan hastighetene varierer med tidspunkt, er det små forskjeller, bortsett fra at 
turer foretatt på kvelds- og nattestid holder høyere hastighetsnivå enn turer ellers på døgnet. 
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Sammenligning av ungdomshastighet og øvrig trafikks hastighet, 
fordelt på tidspunkt og med ett standardavviks margin
Område 1, Åkrehamn sentrum, Sørlig retning
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Figur 8-7: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. Fordelt 
på tidspunkt. Område 1, Åkrehamn sentrum, Sørlig retning 
 
I den nordgående retningen er fire av de totalt 24 ungdomsregistreringene utenfor 
gjennomsnittshastighetens standardavvik. Samtlige av disse er registrert over standardavviket. 
Se figur 8-8. Gjennomsnittshastighetene er relativt like over døgnet, selv om de er en tanke 
høyere i de periodene hvor det tradisjonelt er lite trafikk på vegnettet. I to av de fire tilfellene 
hvor ungdomshastighetene er høyere enn gjennomsnittets øvre standardavviksgrense, er 
turene foretatt mellom klokken 00.00 og 01.00. 
 
Sammenligning av ungdomshastighet og øvrig trafikks hastighet, 
fordelt på tidspunkt og med ett standardavviks margin
Område 1, Åkrehamn sentrum, Nordlig retning
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Figur 8-8: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. Fordelt 
på tidspunkt. Område 1, Åkrehamn sentrum, Nordlig retning 
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Ser en så på begge retningene sammen, figur 8-9, ser en at de fleste 
gjennomsnittshastighetene ligger innenfor fartsgrensene på 40 og 50 km/t. Den høyeste 
ungdomshastigheten er på 89 km/t. Til sammenligning er den høyeste registrerte 
radarmålingen på 106 km/t, fra klokken 17.15. Ni av ungdomsregistreringene ligger over 
standardavviket, ingen under. 
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Totalt sett synes det klart at det er større forskjeller mellom ungdomstrafikken og den øvrige 
trafikken i den sørgående trafikkretningen. Her har ungdommene høyere 
gjennomsnittshastighet, toppen på hastighetsprofilet ligger på et høyere hastighetsnivå enn for 
den øvrige trafikken, flere av ungdomshastighetene er høyere enn den sammenlignbare 
gjennomsnittshastigheten og en fem av disse ligger også over gjennomsnittshastighetenes 
standardavvik. For den nordgående trafikken er det små forskjeller mellom de to 
trafikantgruppene, men også her ligger fire av ungdomshastighetene over gjennomsnittets 
standardavvik. 
 
Ser en på begge retningene samlet, er det grunn til å anta at ungdommene holder et høyere 
hastighetsnivå enn den øvrige trafikken. Dette på bakgrunn av at gjennomnittshastigheten til 
ungdommene er 4 km/t høyere, toppen av hastighetsprofilet er ved en høyere hastighet og 64 
% av ungdomshastighetene er høyere enn de tilsvarende gjennomsnittshastighetene. I tillegg 
ligger ni av ungdomshastighetene over standardavviket, mot ingen under. 
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8.1.2 Område 2, Kopervik 
 
Datagrunnlaget for analysene i dette området består av 36 ungdomspasseringer og 13720 
øvrige hastighetsregisteringer, hvor begge trafikkgrupper er jevnt fordelt på begge retninger. 
 
Som beskrevet i 6.1.2 er fartsgrensen 50 km/t på stedet. Radaren hadde registreringsretning 
vestover. 
 
Radaren registrerte hastigheter mellom klokken 10.32 den 12.april og klokken 00.00, natt til 
14. april. Ungdomsregistreringene er fra tidsrommet 02.00 den 10. april til 02.00 den 14. 
april.  
 
Antallet ungdomsregistreringer er såpass få at hastighetsprofil for hver av retningene blir 
forbundet med veldig usikkerhet. De er likevel tatt med. Figur 8-10 viser hastighetsprofilene 
for de to trafikantgruppene i vestlig retning. Den øvrige trafikken har en topp rundt 53 km/t, 
mens ungdomstrafikantene har to topper; en rundt 51 km/t og en i området mellom 63 og 69 
km/t. Grunnet den lave datamengden for ungdsomstrafikantene er det vanskelig å gjøre noen 
klare konklusjoner basert på hastighetsprofilene i denne retningen. Gjennomsnittshastigheten 
for de 18 ungdomstrafikantene var 55,8 km/t, mot 51,6 km/t for den øvrige trafikken.  
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Figur 8-10: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 2, Kopervik. Vestlig retning 
 
Også for den østlige retningen var det 18 ungdomsregisteringer. Disse hadde en 
gjennomsnittshastighet på 52,17 km/t. Den øvrige trafikken hadde her 50,6 km/t i 
gjennomsnittshastighet. Ser en på hastighetsprofilene, vist i figur 8-11, ser en at 
ungdomstrafikantene har en klar topp rundt 55 km/t og en mindre topp rundt 43 km/t. Det kan 
være nærliggende å tro at gjennomgangstrafikken har holdt hastigheter rundt 55 km/t, mens 
de bilene som på en eller annen måte har blitt påvirket av avkjørselen ved registreringsstedet 
har hatt hastigheter godt under fartsgrensen. Den øvrige trafikken har en topp rundt 53 km/t. 
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Figur 8-11: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 2, Kopervik. Østlig retning 
 
Ser en på de to kjøreretningene under ett, figur 8-12, har ungdomstrafikantene en topp ved 55 
km/t. I tillegg har de mindre topper ved 51 km/t og i området i overkant av 60 km/t. Den 
øvrige trafikken har en topp ved 54 km/t. Ungdommenes hastighetsprofil består av kun 36 
registreringer, noe som medfører relativt stor usikkerhet. Det er derfor vanskelig å gjøre noen 
klar konklusjon av eventuelle forskjeller mellom de to trafikantgruppene på bakgrunn av 
hastighetsprofilene. Likevel er ungdommenes største topp ved en høyere hastighet enn den 
øvrige trafikkens topp. I tillegg har man for ungdommene en mindre topp ved hastigheter over 
60 km/t. Hastighetsprofilene kan derfor indikere at ungdommene holder et noe høyere 
hastighetsnivå enn de øvrige trafikantene. 
 
Gjennomsnittshastigheten for de 36 ungdomstrafikantene var 54,6 km/t, mot 51,1 km/t for 
den øvrige trafikken. 
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Figur 8-12: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 2, Kopervik. Begge retninger 
 
Ettersom radarregistreringene kun ble foretatt mellom klokken 10.32 den 12. april og midnatt 
natt til 14. april, får en kun totalt 18 plott når en sammenligner ungdomshastighetene med den 
øvrige trafikkens hastigheter i samme tidsrom. Dette tidsrommet er, som tidligere, 15 minutter 
før og etter ungdomspasseringen.18 registreringer er for lavt til å lage egne figurer for hver 
retning, og det tas derfor kun med figur for begge retninger sammenslått. Se figur 8-13.  
 
Av de 18 registreringene er 11, eller 61 % av en slik art at ungdommene har høyere hastighet 
enn gjennomsnittshastigheten for den øvrige trafikken. Blant de sju registreringene hvor 
ungdommene har lavere hastigheter enn den øvrige trafikken, er fire av plottene nære den 
sorte linjen som indikerer at hastighetene er like. Det er forskjeller i de to retningenes 
registreringer. Mens ungdomshastighetene i den østgående retningen er relativt like de 
tilhørende gjennomsnittshastighetene, er det i den vestgående retningen man finner de største 
avvikene. 
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Figur 8-13: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. 
Område 2, Kopervik, Begge retninger 
 
Ser en på de samme registreringene fordelt på tidspunkt og med standardavvik på 
gjennomsnittshastighetene, figur 8-14, ligger fire av ungdomsregistreringene utenfor den 
sammenlignede gjennomsnittshastighetens standardavvik. Av disse fire er tre, samtlige i 
tidsrommet like etter 1800, over standardavviket, mens den siste, klokken 17.05, er under. 
Den klart høyeste gjennomsnittshastigheten har en mellom klokken 00.09 og 00.39, markert 
med klokkeslett 00.24 på figuren. 
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Figur 8-14: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. Fordelt 
på tidspunkt. Område 2, Kopervik, Begge retninger 
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Det beskjedne datagrunnlaget gjør konklusjoner vanskeligere her enn i område 1. Likevel kan 
det se ut som om ungdomstrafikantene har et høyere hastighetsnivå enn den øvrige trafikken. 
Dette basert på at ungdommene har høyere gjennomsnittshastighet og  på grunn av at de kan 
se ut til å ha toppen på hastighetsprofilet en tanke høyere enn den øvrige trafikken. Videre er 
de er registrert med høyere hastighet enn den øvrige trafikkens gjennomsnittshastighet i over 
60 % av tilfellene og har tre av de 17 hastighetene over gjennomsnittets standardavvik. 
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8.1.3 Område 3, Vormedal 
 
Datagrunnlaget i dette punktet består kun av 18 ungdomshastigheter og 9373 registreringer av 
øvrig trafikks hastighet. Dette gjør at det vil være store usikkerheter knyttet til de følgende 
analysene. 
 
Analysestedet var, som beskrevet i kapittel 6.1.3, langs Vormedalsvegen ved avkjørselen til 
boligfeltet på Moksheim. Fartsgrensen på strekningen er 50 km/t, og registreringsretningen 
var sørover mot Vormedal. 
 
Radarregistreringene varte mellom klokken 12.09 den 10.april og klokken 08.19 den 12.april, 
mens ungdomsdataene er fra tidsrommet mellom klokken 02.00 10. april og klokken 02.00 
14. april. 
 
Figur 8-15 viser hastighetsprofilene til ungdomstrafikantene og den øvrige trafikken. Grunnet 
det lave antallet registreringer blant ungdomstrafikantene, er det kun vist graf for begge 
kjøreretningene sammenslått. Den øvrige trafikken har en relativt lite markert topp rundt 56 
km/t, altså vesentlig høyere enn fartsgrensen på 50 km/t. Når man i tillegg tar med i 
betraktningen at en del av bilene får veldig lave hastigheter som følge av avkjørselen til 
Moksheim, er det naturlig å anta at snitthastigheten for de bilene som kjører forbi avkjørselen 
er enda høyere enn 56 km/t. Ungdomstrafikantene har en klar topp rundt 54 km/t, men har 
også topper rundt 49 og 60 km/t. Dette kommer av det lave antallet registreringer, som gjør at 
enkeltkjøretøy får stor betydning for grafens utseende. Dette gjør også at det blir vanskelig å 
gi noen klar konklusjon. De to profilene er relativt like, selv om det kan se ut som 
ungdomsprofilet har toppene en tanke lavere enn den øvrige trafikkens profil. 
 
Gjennomsnittshastigheten for den øvrige trafikken i begge retninger er 55,2 km/t, mot 58 km/t 
for ungdomstrafikantene. I sørlig retning er snitthastigheten for de 10 ungdomsregistreringene 
og den øvrige trafikken den samme, 54,9 km/t. I nordgående retning har den øvrige trafikken 
en gjennomsnittshastighet på 55,3 km/t, mot 57,5 km/t for de åtte ungdomsregistreringene. 
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Figur 8-15: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 3, Vormedal. Begge retninger 
 
Det finnes kun fire ungdomsregistreringer i det samme tidsrommet som radaren registrerte 
hastigheter blant de øvrige trafikantene. Dermed får en også kun seks plott når en 
sammenligner hver og en av ungdomsregistreringene med øvrig trafikks kjøring i det samme 
tidsrommet. Dette er vist i figur 8-16, hvor begge retninger er tatt med. Blå prikk er sørgående 
trafikk, mens gul er nordgående. En ser at samtlige av de seks plottene ligger inne med 
ungdomshastighet under den tilhørende gjennomsnittshastigheten. Dog er datagrunnlaget så 
tynt at noen klar konklusjon blir vanskelig. Det er også vanskelig å si noe om eventuelle 
forskjeller mellom de to kjøreretningene. 
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Figur 8-16: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. 
Område 3, Vormedal, Begge retninger 
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Figur 8-17 viser de samme fire plottene fordelt på tid. Naturlig nok ligger også her samtlige 
ungdomshastigheter under de tilhørende gjennomsnittshastigheter. To av de seks 
ungdomshastighetene ligger under gjennomsnittshastighetens standardavvik. Det ser ikke ut 
til å finnes noen klar trend når det kommer til hastighetsutvikling fordelt over tid på døgnet.  
 
Sammenligning av ungdomshastighet og øvrig trafikks hastighet, 
fordelt på tidspunkt og med ett standardavviks margin  
Område 3, Vormedal, Begge retninger 
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Figur 8-17: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. Fordelt 
på tidspunkt. Område 3, Vormedal, Begge retninger 
 
Totalt sett gjør det begrensede datagrunnlaget det vanskelig å sammenligne de to 
trafikantgruppene. Ungdommene har høyere gjennomsnittshastigheter enn den øvrige 
trafikken, men er samtidig registrert med lavere hastigheter enn den øvrige trafikken i samme 
tidsrom. To av disse forskjellene er store nok til å ligge under gjennomsnittshastighetens 
nedre standardavvik. Det finnes ingenting som tilsier at det er forskjeller mellom 
kjøreretningene. Trolig ville et større datagrunnlag gjort det lettere å finne entydige 
konklusjoner og trender. 
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8.1.4 Område 4, Nordheim 
 
Datagrunnlaget i dette området består av 86 ungdomsregistreringer og 43750 
hastighetsregistreringer av den øvrige trafikken. Registreringene er jevnt fordelt på de to 
kjøreretningene, med 43 ungdomsturer i hver retning. 
 
Registreringene ble i dette området ikke foretatt med radar, som i de andre 
hastighetsanalysestedene, men ved hjelp av induktive sløyfer nedfrest i vegbanen. Disse 
registreringene er utsatt for mindre feilkilder enn radarregistreringene. Som nevnt i 6.1.4, er 
fartsgrensen på stedet 60 km/t. 
 
Mens ungdomsdataene er fra tidsrommet mellom klokken 02.00 den 10. april og 02.00 den 
14. april, ble registreringene av den øvrige trafikken foretatt i tidsrommet mellom klokken 
11.30 10. april og klokken 08.16 12. april. 
 
Figur 8-18 viser hastighetsprofilene for den sørgående trafikken på stedet. De 43 
ungdomstrafikantene har en klar topp ved 58 km/t, mens de øvrige trafikantenes topp ligger et 
par km/t lavere. Ungdomstrafikantene har i tillegg mindre topper ved 54 og 67 km/t. Totalt 
kan det se ut som om ungdomsprofilet indikerer høyere hastigheter enn profilet til den øvrige 
trafikken. 
 
Gjennomsnittshastigheten for ungdomstrafikantene var i denne retningen 54,1 km/t, mot 54,0 
km/t for den øvrige trafikken. 
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Figur 8-18: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 4, Nordheim. Sørlig retning 
 
Hastighetsprofilene for den nordgående trafikken er vist i figur 8-19. De to profilenes topper 
ligger begge ved omtrent 57 km/t, og følger hverandre relativt jevnt over hele 
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hastighetsspekteret. Gjennomsnittshastigheten for de 43 ungdomstrafikantene er 55,0 km/t, 
mens det tilsvarende tallet for den øvrige trafikken er 53,1 km/t. 
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Figur 8-19: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 4, Nordheim. Nordlig retning 
 
Hastighetsprofilene for begge retningene vises i figur 8-20. En ser at ungdomstoppen ligger 
ved et noe høyere hastighetsnivå enn den øvrige trafikkens topp. Begge toppene ligger under 
fartsgrensen på 60 km/t. De to hastighetsprofilene følger hverandre relativt bra, men det kan 
likevel se ut som om ungdommene holder et noe høyere hastighetsnivå enn den øvrige 
trafikken.  
 
At ungdommene holder et noe høyere hastighetsnivå vises også ved å se på 
gjennomsnittshastighetene til de to trafikantgruppene. Mens den øvrige trafikken er registrert 
med et gjennomsnitt på 53,6 km/t, har ungdomstrafikantene et gjennomsnitt på 54,6 km/t. 
 
At gjennomsnittshastighetene og toppene på hastighetsprofilene ligger godt under 
fartsgrensen, kan forklares med markant rushtrafikk på stedet. 
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Figur 8-20: Hastighetsprofil, ungdomstrafikk og øvrig trafikk i område 4, Nordheim. Begge retninger 
 
21 av ungdomsregistreringene i sørlig retning er fra samme tidsperiode som 
hastighetsregistreringene av den øvrige trafikken. Disse 21 registreringene utgjør plottene i 
figur 8-21, som sammenligner ungdomshastighetene med den øvrige trafikkens hastigheter i 
samme tidsperiode. Samme tidsperiode inkluderer registreringer 15 minutter før og etter 
ungdomsregistreringen. En ser at samtlige av ungdomshastighetene ligger i nærheten av 
gjennomsnittshastigheten i samme tidsrom. Videre ser en at de 21 plottene er samlet i 
grupper. Totalt er 10 av de 21 plottene av en slik art at ungdomstrafikantene holder høyere 
hastighet enn gjennomsnittstrafikken i samme tidsperiode. 
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Figur 8-21: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. 
Område 4, Nordheim, Sørlig retning 
 
For den nordgående trafikken er trenden med at ungdomstrafikantene holder lavere 
hastigheter enn den øvrige trafikken enda klarere, se figur 8-22. Av de 21 sammenligningene 
er ungdomshastighetene høyere enn gjennomsnittshastigheten i 12 av tilfellene. Det er større 
avvik mellom de to sammenlignede hastighetene i denne retningen, enn tilfellet var i den 
sørgående retningen. Det er også større forskjeller mellom høyeste og laveste hastighet her, 
enn i den sørgående retningen. 
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Figur 8-22: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. 
Område 4, Nordheim, Nordlig retning 
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Figur 8-23 viser de to trafikkretningene samlet. 22, eller marginale 52 %, av de totalt 42 
plottene, er slik at ungdommene har høyere hastighet enn gjennomsnittshastigheten for den 
øvrige trafikken den samme tidsperioden. Ungdomshastighetene varierer mellom 22 og 70 
km/t, mens den øvrige trafikkens gjennomsnittshastigheter varierer mellom 40 og 63 km/t.  
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Figur 8-23: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. 
Område 4, Nordheim, Begge retninger 
 
Den sørlige trafikkens sammenligninger fordelt på tidspunkt er vist i figur 8-24. 
Hastighetsnivået endres kraftig over døgnets tider. Mens gjennomsnittshastighetene gjerne 
ligger rundt 40 km/t i perioder med rushtid, ligger de ellers oppunder 60 km/t. I ni av de 21 
plottene ligger ungdomshastighetene utenfor gjennomsnittets standardavvik. Av disse er fire 
over og fem under. Fire av de fem som er registrert under standardavvikets nedre grense er fra 
rushtidsperioder.  
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Sammenligning av ungdomshastighet og øvrig trafikks hastighet,
fordelt på tidspunkt og med ett standardavviks margin
Område 4, Nordheim, Sørlig retning
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Figur 8-24: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. Fordelt 
på tidspunkt. Område 4, Nordheim, Sørlig retning 
 
Også i den nordlige retningen finnes klare variasjoner i hastighetsnivået over tidspunkt på 
døgnet, se figur 8-25. Både morgen- og ettermiddagsrushet har hastigheter mellom 40 og 50 
km/t, mens hastigheten ellers på døgnet ligger mellom 50 og 60 km/t. Hele 11 av de totalt 21 
plottene er av en slik art at ungdomshastighetene ligger utenfor den øvrige trafikkens 
gjennomsnittshastighet i samme tidsperiode. Av disse er seks over standardavviket og fem 
under. Det er primært i rushperiodene at ungdomstrafikantene ligger utenfor 
standardavvikene, noe som kan forklares med at rushperiodene kan variere betraktelig i løpet 
av den halve timen som her er valgt som sammenlignbar tidsperiode. Eksempelvis kan en 
ungdomsfører passere stedet på et tidspunkt hvor køene ikke er så ille, noe som da vil 
medføre at denne vil få vesentlig høyere hastigheter enn gjennomsnittet i tidsrommet 15 
minutter før og etter. 
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Sammenligning av ungdomshastighet og øvrig trafikks hastighet,
fordelt på tidspunkt og med ett standardavviks margin
Område 4, Nordheim, Nordlig retning
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Figur 8-25: Sammenligning av ungdomshastigheter og øvrig trafikks hastigheter i samme tidsrom. Fordelt 
på tidspunkt. Område 4, Nordheim, Nordlig retning 
 
Figur 8-26 viser de foregående grafene sammenslått med begge kjøreretninger. Det er totalt 
20 av de 42 ungdomshastighetene som ligger utenfor gjennomsnittshastighetenes 
standardavvik. Det er like mange, 10, som er over og under. Figuren viser klart hvordan 
hastighetene fordeler seg over tid på døgnet, med vesentlig lavere hastigheter i rushtidene. 
Høyeste registrerte ungdomshastighet er 81 km/t. Til sammenligning er den høyeste 
registrerte hastigheten blant de øvrige trafikantene på 118,7 km/t, fra klokken 01.38. 
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Totalt sett er de to sammenlignede trafikantgruppene relativt like i dette området. 
Ungdomstrafikantene har høyere gjennomsnittshastigheter begge veier. Men sammenligner en 
hver og en av ungdomsturene med øvrig trafikk i samme tidsrom, har kun 52 % av 
ungdomsregistreringene høyere hastighet enn gjennomsnittet. Av de 20 ungdomshastighetene 
som ligger utenfor gjennomsnittshastighetenes standardavvik, er det like mange over og under 
standardavvikets grenser. Rushtrafikken gir klare utslag i hastighetsnivåene. Det er små 
forskjeller mellom de to kjøreretningene. 
 
Totalt sett vil det være vanskelig å komme med noen klar konklusjon som skiller 
trafikantgruppene i dette analyseområdet.  
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8.1.5 Χ2-test av hastighetsprofilene 
 
For å undersøke om de to trafikantenes hastighetsprofiler, som i de foregående kapitlene er 
sammenlignet i samme grafer, er det foretatt en Χ2-test av disse. En Χ2-test er en statistisk test 
som kan brukes til å sammenligne en observert- og en teoretisk fordeling. Det er i det 
følgende antatt at radarmålingene følger en teoretisk fordeling. Χ2-testen baseres på en 
nullhypotese om at de to fordelingene følger hverandre. Denne forkastes dersom den 
beregnede Χ2-verdien overstiger den kritiske Χ2cr-verdien. 
 
Hastighetsdataene er gruppert i klasser med minimum fem observasjoner i hver klasse Et 
antall på fem observasjoner regnes som et ønskelig minimum (Blakstad, 1995). Det er 
benyttet et signifikansnivå på 0,05. Dette innebærer at dersom Χ2-verdien overstiger Χ2cr-
verdien, vil de to fordelingene følge hverandre i under 5 % av tilfellene. Χ2 >Χ2cr vil med 
andre ord være en kraftig indikasjon på at de to datasettene ikke følger samme fordeling. 
 
Tabell 8-1 sammenfatter resultatene av Χ2-testene. Grunnet manglende datagrunnlag er det i 
område 2, Kopervik og område 3, Vormedal, ikke foretatt testing på hver av de to 
kjøreretningene atskilt. En ser at en i område 3 kun har to frihetsgrader, som indikerer at det 
kun er benyttet tre forskjellige hastighetsklasser. Testen i dette området er derfor preget av 
stor usikkerhet. 
Tabell 8-1: Χ2-test av hastighetsprofilene 
Undersøkt 
hastighetsprofil 
Χ2-
verdi 
Signifikansnivå, 
α 
Antall 
frihetsgrader, 
n-r-1 
Χ2cr-verdi Χ2 >Χ2cr 
Område 1, Åkrehamn 
sentrum, sørlig 
retning 
29,25 0,05 5 11,07 Ja 
Område 1, Åkrehamn 
sentrum, nordlig 
retning 
4,76 0,05 5 11,07 Nei 
Område 1, Åkrehamn 
sentrum, begge 
retninger 
23,18 0,05 7 14,07 Ja 
Område 2, Kopervik, 
begge retninger 
1,55 0,05 4 9,49 Nei 
Område 3, Vormedal, 
begge retninger 
3,27 0,05 2 5,99 Nei 
Område 4, Nordheim, 
sørlig retning 
15,40 0,05 5 11,07 Ja 
Område 4, Nordheim, 
nordlig retning 
2,74 0,05 6 12,59 Nei 
Område 4, Nordheim, 
begge retnigner 
9,02 0,05 11 19,68 Nei 
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I tre av de åtte testtilfellene forkastes basishypotesen om at de to datasettene følger samme 
fordeling. I de øvrige fem beholdes denne, hvilket vil si at det i disse fem tilfellene er grunn til 
å anta at de to fordelingene følger hverandre. I både område 1, Åkrehamn og 4, Nordheim, er 
det forskjellige resultater i de to kjøreretningene, hvilket også gir forskjellige resultater når de 
to kjøreretningene ses på sammenslått. 
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8.1.6 Konklusjon, hastighet 
 
De fire analyseområdene gir forskjellige indikasjoner om hvem av de to undersøkte 
trafikantgruppene som har høyest hastighetsnivå. Mens samtlige av analysene i område 1 
tilsier at ungdommene kjører fortere enn den øvrige trafikken, har man mer uklare 
analyseresultater i de tre andre områdene. Også i område 2, som riktignok har et mindre 
datagrunnlag, indikeres det at ungdomstrafikantene kjører raskere enn den øvrige trafikken. I 
område 3 er datagrunnlaget for dårlig og analyseresultatene for sprikende til at en kan gjøre 
klare konklusjoner, mens det i område 4 er lite som skiller de to trafikantgruppene.  
 
Ungdomstrafikantene har høyere gjennomsnittshastighet enn den øvrige trafikken i samtlige 
av analyseområdene.  
 
Av de 113 ungdomskjøringene som er sammenlignet med den øvrige trafikkens hastigheter i 
det samme tidsrommet, 15 minutter før og etter ungdomskjøringen, er 63 registrert med 
høyere hastighet enn den øvrige trafikkens gjennomsnittshastighet. De resterende 50 er 
følgelig registrert med lavere hastighet enn den øvrige trafikkens gjennomsnittshastighet.  
 
Det er totalt 35 av ungdomshastighetene som ligger utenfor standardavviket til den øvrige 
trafikkens gjennomsnittshastighet. Av disse 35 er 22 av en slik art at de ligger over 
standardavvikets øvre grense, mens de resterende 13 følgelig ligger under.  
 
Når det gjelder registreringenes tidspunkt på døgnet, er 26 av de 113 plottene fra 
tidsperiodene 07.00-09.00 og 15.00-17.00, som kan karakteriseres som typiske 
rushtidsperioder. Med andre ord er nær 80 % av turene foretatt i tidsperioder med liten øvrig 
trafikk, som igjen gjør at de typisk kan kjøre upåvirket av øvrig trafikk. 
 
I fem av åtte tilfeller viser Χ2-test at de to hastighetsprofilene følger samme fordeling i 95 % 
av tilfellene. 
 
Litteraturstudiet sier ikke noe spesifikt om hvordan ungdommers hastighetsnivå er, 
sammenlignet med øvrige trafikanter. Likevel vil kjøring i høye hastigheter være atferd som 
kan karakteriseres som risikosøkende. Dermed skulle ungdomstrafikantene, ut fra teorien, hatt 
et høyere hastighetsnivå enn de øvrige trafikantene. Selv om forskjellene mellom de to 
trafikantgruppene ikke er veldig store, kommer ungdommene ut med høyere 
gjennomsnittsfart i alle analyseområdene. Videre er det flere av ungdommenes hastigheter 
som ligger over gjennomsnittshastigheten i samme tidsrom enn under og det er flere av 
ungdommenes hastigheter som ligger over gjennomsnittets standardavvik enn under. 
Resultatene av disse analysene samsvarer derfor delvis til en viss grad med teori om 
ungdommers trafikantatferd. 
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8.2 Uheldige akselerasjonstilfeller 
 
Herunder følger presentasjon av analyseresultatene basert på registreringer av 
akselerasjonstilfeller blant ungdomstrafikantene med ISA og øvrig trafikk. Analysestedene, 
beskrevet i kapittel 6.2, er tre T-kryss og en rundkjøring.  
 
Under hvert analyseområde er først datagrunnlaget for henholdsvis øvrig- og ungdomstrafikk 
presentert. For de øvrige trafikantene er det også laget kjønns- og aldersdiagrammer. Dette 
fordi teorien sier at det er forskjeller i kjøreatferd for forskjellige kjønns- og 
alderssammensetninger. 
 
For ungdomstrafikantene er det kommentert hvor mange av turene som er foretatt på dag- og 
nattetid. Dette for å belyse i hvor stor grad tidspunktet for ungdomsturene og registreringene 
av den øvrige trafikken samsvarer. 
 
Selve analysene er presentert ved å sammenligne hvor stor andel av turene som har fått 
registrert uheldig akselerasjon, og ved å se på hvor mange uheldige akselerasjonstilfeller de to 
trafikantgruppene har i gjennomsnitt per tur. Videre er det sammenlignet hvor stor andel av de 
to trafikantgruppenes biler som har fått registrert feilhandlinger. I tillegg er det sett på hvor 
mange feilregistreringer hver og en av de turene som har registrert uheldige 
akselerasjonstilfeller har. 
 
Det er foretatt registreringer, og analyser, i fire analyseområder. Men i område 3, 
Tuastadkrysset, gjør manglende datagrunnlag blant ungdomstrafikantene sammenligning 
umulig. Det er derfor kun gjort sammenligning i de øvrige tre analyseområdene. 
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8.2.1 Område 1, Åkrehamn sentrum 
 
Akselerasjonsregistreringene ble foretatt i det lysregulerte T-krysset mellom Rv47 og 
Rådhusgata i Åkrehamn sentrum, som beskrevet i kapittel 6.2.1. Registreringene ble foretatt 
ved å ligge bak kjøretøy som kom inn i lyskrysset fra Rådhusgata, og som da skulle inn på 
Rv47. Det er derfor foretatt registreringer både sørover og nordover langs Rv47.  
 
Bilførerne som danner datagrunnlaget for den øvrige trafikken hadde en kjønns- og 
aldersfordeling som vist i figur 8-27. De totalt 35 førerne besto av 15 kvinner og 20 menn. 
Registreringene av den øvrige trafikken foregikk den 13. april, mellom klokken 8.04 og 8.32 
og mellom klokken 11.58 og 13.54.  
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Figur 8-27: Kjønns- og aldersfordeling for ”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige akselerasjontilfeller, 
område 1, Åkrehamn sentrum 
 
Datagrunnlaget for ungdomstrafikken består av totalt 23 turer gjennom krysset i tidsrommet 
mellom klokken 02.00 den 10. april og klokken 02.00 den 13. april, alle med retning fra 
Rådhusgata. Tre av disse er foretatt mellom midnatt og 06.00, som kan betegnes som nattetid.  
 
Som tabell 8-2 viser, er det få av turene som er registrert med feilhandlinger. Dette gjelder 
både ungdomstrafikantene og de øvrige trafikantene. Mens tre av de 23 ungdomsturene hadde 
feilhandlinger, er det registrert uheldig akselerasjon i kun én av de 35 registreringene av øvrig 
trafikk. Man ser fra tabellen at antallet feilhandlinger er vesentlig større blant ungdommene. 
Særlig de fire trafikkfarlige akselerasjonene trekker opp. De totalt ti registrerte uheldige 
akselerasjonstilfellene, medfører at ungdomstrafikantene får gjennomsnittlig 0,43 
feilhandlinger på de 23 turene sine, mot kun 0,03 blant de øvrige trafikantene. 
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Tabell 8-2: Antall uheldige akselerasjonstilfeller, ungdoms- og øvrige trafikanter. Område 1, Åkrehamn 
sentrum 
 Antall 
turer 
totalt 
Antall turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Andel turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Antall 
ukloke 
handlinger 
Antall 
trafikkfarlige 
handlinger 
Gjennomsnittlig 
antall 
feilhandlinger 
per tur 
 
”Øvrig trafikk” 35 1 3 % 1 0 0,03 
Ungdomstrafikk 23 3 13 % 6 4 0,43 
 
Det er åtte forskjellige ungdomsbiler som står for de 23 turene. Av disse har to, eller 25 %, en 
eller flere turer med uheldige akselerasjonsregistreringer, tabell 8-3. Det tilsvarende tallet for 
den øvrige trafikken er 3 %. Ser en på antallet feilhandlinger hver av de turene med registrerte 
feil har, ser en at ungdomsturene har flere feil per tur enn den øvrige trafikken. Dog er det 
såpass få turer som har registrert uheldige akselerasjonstilfeller at det blir vanskelig å trekke 
noen klare konklusjoner. 
 
Tabell 8-3: Antall uheldige akselerasjonstilfeller i hver av feilhandlingsturene, ungdoms- og øvrige 
trafikanter. Område 1, Åkrehamn sentrum 
Antall 
feilhandlinger per 
tur  
 Antall biler 
med turer 
langs 
strekningen 
Antall biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Andel biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Antall turer 
med feil-
handlinger 
0-1 2-3 4Æ 
”Øvrig trafikk” 35 1 3 % 1 1   
Ungdomstrafikk 8 2 25 % 3 1  2 
 
Oppsummert indikerer analysene at ungdomstrafikantene har lettere for å gjennomføre 
uheldige akselerasjoner enn den øvrige trafikken. Sammenlignet med den øvrige trafikken, 
har de registrert uheldige akselerasjonstilfeller på en større andel av turene sine, de har flere 
uheldige akselerasjoner per tur, det er en større andel av ungdomsbilene som har fått registrert 
uheldig akselerasjon og de har et større antall uheldige akselerasjoner på de turene med 
registrerte feilhandlinger. 
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8.2.2 Område 2, Øvre Eide 
 
Registreringene i rundkjøringen på Øvre Eide, beskrevet i kapittel 6.2.2, ble foretatt ved å 
følge etter biler kjørende inn mot rundkjøringen fra Rv511 og deretter ut på Rv47 i sørlig eller 
nordlig retning. 20 av registreringene er nordover, mens de resterende 15 følgelig er sørover. 
 
Registreringene av øvrig trafikks akselerasjonsmønster ble foretatt 12. april, mellom klokken 
13.02 og 17.22. Blant de 35 førerne som står som datagrunnlag for analysene, er 19 
kvinnelige og 16 mannlige. Kjønns- og aldersfordeling blant disse er vist i figur 8-28. 
 
Aldersfordeling, akselerasjon, område 2, Øvre Eide
0
2
4
6
8
10
12
18-30 30-40 40-50 50-60 70 -->
Aldersgrupper
An
ta
ll Menn
Kvinner
 
Figur 8-28: Kjønns- og aldersfordeling for ”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige akselerasjontilfeller, 
område 2, Kopervik 
 
Datagrunnlaget for ungdomstrafikantenes kjøreatferd i dette området er 25 turer gjennom 
rundkjøringen mellom klokken 02.00 den 10. april og 02.00 den 13. april. Alle turene hadde 
retning inn i rundkjøringen fra Rv511, og én av dem er mellom midnatt og 06.00. 
 
Det er i dette området en større andel av den øvrige trafikkens biler som er registrert med 
uheldige akselerasjoner enn ungdomstrafikken, se Tabell 8-4. Mens nær halvparten av den 
øvrige trafikken hadde uheldig akselerasjon, har rundt en tredjedel av ungdomsturene det 
samme. Den samme tendensen finner en om en ser på gjennomsnittlig antall feilhandlinger 
per tur, hvor den øvrige trafikken har 0,91 og ungdommene 0,56. Den øvrige trafikken har 
også både flere ukloke og trafikkfarlige akselerasjoner enn ungdomstrafikantene. 
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Tabell 8-4: Antall uheldige akselerasjonstilfeller, ungdoms- og øvrige trafikanter. Område 2, Kopervik  
 Antall 
turer 
totalt 
Antall turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Andel turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Antall 
ukloke 
handlinger 
Antall 
trafikkfarlige 
handlinger 
Gjennomsnittlig 
antall 
feilhandlinger 
per tur 
 
”Øvrig trafikk” 35 16 46 % 30 2 0,91 
Ungdomstrafikk 25 8 32 % 13 1 0,56 
 
Mens de 35 turene som danner grunnlaget for analysene av den øvrige trafikkens 
akselerasjonsmønster alle er foretatt av forskjellige kjøretøy, står 10 forskjellige 
ungdomskjøretøy for de 23 ungdomsturene. Se tabell 8-5. Dette medfører igjen at flere av 
ungdomsbilene har kjørt gjennom krysset mer enn bare én gang, noe som igjen forklarer 
hvorfor det er en større andel ungdomsbiler som er registrert med feilhandlinger enn kjøretøy 
blant den øvrige trafikken. 60 % av ungdomsbilene er registrert med uheldig akselerasjon, 
mot 46 % av de øvrige bilene. Ser en på alle turene med registrert feilhandling, og videre på 
antallet feilhandlinger per tur, er det små forskjeller mellom de to trafikantgruppene. Den 
øvrige trafikken har flere turer i hver kategori, men den prosentvise fordelingen på de 
forskjellige kategoriene er relativt lik mellom de to trafikantgruppene. 
 
Tabell 8-5: Antall uheldige akselerasjonstilfeller i hver av feilhandlingsturene, ungdoms- og øvrige 
trafikanter. Område 2, Kopervik  
Antall 
feilhandlinger per 
tur  
 Antall biler 
med turer 
langs 
strekningen 
Antall biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Andel biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Antall turer 
med feil-
handlinger 
0-1 2-3 4Æ 
”Øvrig trafikk” 35 16 46 % 16 6 8 2 
Ungdomstrafikk 10 6 60 % 8 4 3 1 
 
Om en oppsummerer analyseresultatene, har den øvrige trafikken både større andel turer med 
registrerte uheldige akselerasjonstilfeller og større antall gjennomsnittlige feil per tur. Videre 
er det en større prosentandel av ungdomskjøretøyene som har registrert feilhandlinger, men 
dette kan forklares med at flere av ungdomskjøretøyene er registrert med mer enn bare én tur. 
Det er små forskjeller i hvor mange uheldige akselerasjoner som er gjort per tur med 
feilhandling. 
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8.2.3 Område 3, Tuastadkrysset 
 
Akselerasjonsregistreringene ble gjennomført ved å kjøre etter biler gjennom T-krysset på 
Tuastad, beskrevet i kapittel 6.2.3. Det ble registrert biler kjørende i alle kryssets tre retninger. 
 
Det var ingen av ISA-ungdommene som kjørte gjennom krysset i det aktuelle tidsrommet i 
uke 15. Dermed blir det også umulig å gjennomføre en sammenligning av ungdomstrafikanter 
og øvrige trafikanter i dette analyseområdet. 
 
De 35 bilførerne som representerer datagrunnlaget for den øvrige trafikken besto av 17 
kvinnelige og 18 mannlige førere, med en kjønns- og aldersfordeling som vist i figur 8-29. 
Registreringene ble foretatt tirsdag 10. april, klokken 12.53-15.48, og onsdag 11. april mellom 
klokken 15.28 og 16.09. De 35 førerne er de samme som utgjør datagrunnlaget for 
sentrifugalkraftsregistreringene i område 3. 
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Figur 8-29: Kjønns- og aldersfordeling for ”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige akselerasjontilfeller, 
område 3, Tuastadkrysset 
 
Tabell 8-6 viser de uheldige akselerasjonstilfellene fra de øvrige trafikantene. Kun én av de 35 
førerne er registrert med uheldig akselerasjon. Denne ene ukloke akselerasjonen fører til at det 
i gjennomsnitt var 0,03 feilhandlinger per tur.  
 
Tabell 8-6: Antall uheldige akselerasjonstilfeller, øvrige trafikanter. Område 3, Tuastadkrysset 
 Antall 
turer 
totalt 
Antall turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Andel turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Antall 
ukloke 
handlinger 
Antall 
trafikkfarlige 
handlinger 
Gjennomsnittlig 
antall 
feilhandlinger 
per tur 
 
”Øvrig trafikk” 35 1 3 % 1 0 0,03 
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Ettersom samtlige av de 35 kjøretøyene var forskjellige, vil andelen biler med registrerte 
feilhandlinger være det samme som andelen turer med feilhandlinger; 3 %. Ettersom det kun 
er registert én uklok handling totalt, er det naturlig nok heller ingen av turene som har mer 
enn én feilhandling, se tabell 8-7 
 
Tabell 8-7: Antall uheldige akselerasjonstilfeller i hver av feilhandlingsturene, øvrige trafikanter. Område 
3, Tuastadkrysset 
Antall 
feilhandlinger per 
tur  
 Antall biler 
med turer 
langs 
strekningen 
Antall biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Andel biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Antall turer 
med feil-
handlinger 
0-1 2-3 4Æ 
”Øvrig trafikk” 35 1 3 % 3 1   
 
Samlet sett synes ikke krysset å være særlig utsatt for uheldige akselerasjonstilfeller, til tross 
for at ISA-resultatene fra uke 3, 2007 viste 26 tilfeller av uklok akselerasjon. Dessverre gjør 
det manglende ungdomsdatagrunnlaget sammenligning av de to trafikantgruppene umulig. 
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8.2.4 Område 4, Nordheim 
 
Akselerasjonsregistreringene i område 4 ble gjennomført gjennom T-krysset mellom Fv875 
og Fv831, beskrevet i 6.2.4. Samtlige av registreringene av den øvrige trafikken er 
gjennomført langs Fv875 i vestlig retning, etter å ha fulgt tilfeldige biler langs Fv831. Det er 
også kun sett på ISA-dataene langs Fv875. 
 
Datagrunnlaget for den øvrige trafikken består av 10 kvinnelige og 25 mannlige bilførere, 
med aldersfordeling som vist i figur 8-30. Registreringene ble foretatt 11. april, mellom 
klokken 08.34 og 14.09. 
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Figur 8-30: Kjønns- og aldersfordeling for ”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige akselerasjontilfeller, 
område 4, Nordheim 
 
Datagrunnlaget for ungdomstrafikantenes kjøremønster består av 12 forskjellige turer 
vestover fra T-krysset. Bortsett fra en tur klokken 01.11, er samtlige av turene foretatt mellom 
klokken 15.00 og 21.00. Ungdommenes turer er foretatt mellom klokken 02.00 den 10. april 
og klokken 02.00 den 14.april. 
 
42 % av ungdomsturene er registrert med uheldig akselerasjon, mot 29 % for den øvrige 
trafikken, tabell 8-8. Videre er det ingen registrerte trafikkfarlige akselerasjoner. 
Ungdomstrafikantenes seks ukloke akselerasjoner gir gjennomsnittlig 0,5 uheldige 
akselerasjonstilfeller per tur. Den øvrige trafikken har et noe lavere gjennomsnitt, med sine 
0,4.  
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Tabell 8-8: Antall uheldige akselerasjonstilfeller, ungdoms- og øvrige trafikanter. Område 4, Nordheim  
 Antall 
turer 
totalt 
Antall turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Andel turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Antall 
ukloke 
handlinger 
Antall 
trafikkfarlige 
handlinger 
Gjennomsnittlig 
antall 
feilhandlinger 
per tur 
 
”Øvrig trafikk” 35 10 29 % 14 0 0,4 
Ungdomstrafikk 12 5 42 % 6 0 0,5 
 
De totalt 12 ungdomsturene er foretatt av kun fire forskjellige biler. Dermed er hele 75 % av 
ungdomsbilene registert med uheldig akselerasjon. Den tilsvarende andelen blant de øvrige 
trafikantene er til sammenligning 29 %, tabell 8-9. Av de fem ungdomsturene som er 
registrert med feilhandling, har fire kun én uheldig registrering, mens den siste har to. De 
fleste, sju, av den øvrige trafikkens turer med registrert uheldig akselerasjon, har også kun én 
registrering. Dog har den ene turen tre registrerte feilhandlinger. 
 
Tabell 8-9: Antall uheldige akselerasjonstilfeller i hver av feilhandlingsturene, ungdoms- og øvrige 
trafikanter. Område 4, Nordheim  
Antall 
feilhandlinger per 
tur  
 Antall biler 
med turer 
langs 
strekningen 
Antall biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Andel biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Antall turer 
med feil-
handlinger 
0-1 2 3Æ 
”Øvrig trafikk” 35 10 29 % 10 7 2 1 
Ungdomstrafikk 4 3 75 % 5 4 1  
 
Oppsummert har en større andel av ungdomstrafikantenes turer feilregistreringer enn den 
øvrige trafikkens. Ungdommene har også gjennomsnittlig flere uheldige akselerasjonstilfeller 
enn den øvrige trafikken. Hele 75 % av ungdomstrafikantenes biler har registrert 
feilhandlinger. Dog har den øvrige trafikken flere turer med mer enn bare én registrering enn 
ungdomstrafikantene. 
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8.2.5 Konklusjon, akselerasjon 
 
Figur 8-31 viser kjønns- og aldersfordeling for alle de 140 førerne som dannet datagrunnlaget 
for den øvrige trafikken i de fire områdene. Totalt var 79 mannlige og 61 kvinnelige førere 
representert. Som figuren viser, var alle alderskategorier representert. Kombinert med den 
relativt jevne kjønnsfordelingen, gjør dette at kjønns- og alderssammensetningen ikke burde 
representere noen feilkilde for analysene. 
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Figur 8-31: Kjønns- og aldersfordeling for ”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige akselerasjontilfeller, alle 
analyseområder 
 
Det er i denne oppsummeringen ikke tatt med analysene i område 3, ettersom det her ikke 
fantes noen data for ungdomstrafikken. Analysene av den øvrige trafikken i dette området 
indikerer likevel små akselerasjonsproblemer, til tross for at dataene fra ISA-ungdommenes 
kjøring i uke 3 viste det motsatte. 
 
I samtlige av de tre øvrige analyseområdene har en høyere andel av de involverte 
ungdomsbilene registrert uheldige akselerasjoner enn den øvrige trafikken. Dette kan dog 
forklares med at ungdomsbilene i flere tilfeller har flere passeringer forbi punktet enn de 
involverte øvrige kjøretøyene. 
 
I område 1 og 4 har ungdommene gjennomsnittlig flere feilhandlinger per tur. Det er også en 
større andel av ungdomsturene som har registrert feil, enn for den øvrige trafikken. I område 2 
er resultatene motsatt. 
 
Når det gjelder hvor mange feilhandlinger hver av turene med registrerte uheldige 
akselerasjontilfeller har, gir analysene forskjellige svar. I område 1 har ungdommene noe flere 
feilhandlinger per tur, mens det i område 4 er den øvrige trafikken som har et marginalt større 
antall registreringer i hver av feilhandlingsturene. I område 2 er det vanskelig å skille de to 
trafikantgruppene. 
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Totalt sett kommer de to trafikantgruppene ganske likt ut.  
 
Basert på hva teorien om ungdomsatferd i trafikken sier, er disse resultatene noe 
overraskende. Kraftige akselerasjoner kan karakteriseres som riskikosøkende atferd, som 
ungdomstrafikanter generelt har mer av enn øvrige trafikanter. Likvel gir ikke disse analysene 
grunnlag for å konkludere med at ungdomstrafikanter er mer risikosøkende med tanke på 
kraftige akselerasjoner enn øvrige trafikanter. 
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8.3 Uheldige sentrifugalkraftstilfeller 
 
Her presenteres analyseresultatene fra sammenligningene mellom ungdomstrafikanter og 
øvrige trafikanter, med tanke på uheldige sentrifugalkraftstilfeller. Registreringsstedene som 
er brukt, og beskrevet i kapittel 6.3, har vært vegpartier med krapp kurvatur, gjerne kombinert 
med høyt hastighetsnivå. 
 
Under hver av analysene er det kommentert hvorvidt turene har blitt foretatt på dagtid eller 
nattetid. Dette fordi det typisk er forskjeller i kjøremønsteret disse tidene, gjerne med høyere 
hastigheter på nattetid. Turer foretatt på tider av døgnet uten særlig annen trafikk, vil gjerne 
kunne være preget av høyere hastigheter enn turer midt på dagen. Dette på grunn av at man i 
mindre grad trenger å ta hensyn til øvrig trafikk og på grunn av at det er mindre sannsynlighet 
for å treffe folk som går i vegkanten eller lignende. Man vil også se lysene fra møtende biler 
lengre tid i forkant under mørkekjøring enn ved kjøring i dagslys. 
 
Det er laget kjønns- og aldersdiagrammer for de trafikantene som danner datagrunnlaget for 
den øvrige trafikken. Ettersom teorien indikerer at unge menn typisk kjører raskere og mer 
risikofullt enn eldre kvinner, vil kjønn og alder på de involverte førerne være av interesse. 
 
Videre er det i analysene ikke bare sett på antall turer med feilregistreringer, men også på 
hvor mange feilregistreringer hver av disse turene har. Har man mange feilregistreringer per 
tur, kan dette indikere at man kjører gjennomgående for fort gjennom svingene. Har man 
derimot få feilregistreringer, kan dette tyde på at man kjører relativt fornuftig, men 
feilbedømmer én eller noen få situasjoner. Følgelig er det opplagt mer trafikkfarlig å ha 
mange feilhandlinger per tur enn få. 
 
Det er foretatt registreringer i fire analyseområder. I analyseområde 3, Tuastadvegen, gjør 
manglende datagrunnlag blant ungdomstrafikantene sammenligning mellom de to 
trafikantgruppene umulig. Det er derfor kun foretatt sammenligninger i de tre resterende 
områdene. 
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8.3.1 Område 1, Sandve 
 
35 bilturer danner datagrunnlaget for sentrifugalregistreringene gjennom det 500 meter lange 
svingpartiet ved Sandve på vest-Karmøy. Området er beskrevet i kapittel 6.3.1. 
Registreringene er alle foretatt mellom klokken 09.15 og 11.34, fredag 13.4.07. Blant de 35 
kjøretøyene som ble fulgt etter med ISA-bil, var det 17 kvinnelige og 18 mannlige førere. 
Deres kjønns- og aldersfordeling er vist i figur 8-32. 
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Figur 8-32: Kjønns- og aldersfordeling for ”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige sentrifugalkraftstilfeller, 
område 1, Sandve 
 
Datagrunnlaget for ungdomstrafikken består av totalt 25 passeringer fordelt på de fire 
analysedøgnene i uke 15, 2007. Disse 25 turene er foretatt av til sammen ni forskjellige 
kjøretøy. Ingen av turene er foretatt mellom midnatt og klokke 06.00. 
  
Tabell 8-10 sammenfatter analyseresultatene for både ungdomstrafikken og den øvrige 
trafikken. En ser at begge de to gruppene har like mange turer med registrerte feilhandlinger. 
Men i og med at ungdommene har færre turer totalt, får disse en høyere andel turer med 
feilhandlinger. Ser en på de absolutte tallene, har ungdommene omtrent dobbelt så mange 
registrerte feilhandlinger, til tross for at de har færre turer. Ungdommene har 2,75 ganger så 
mange gjennomsnittlige feil per tur. I tillegg har ungdommene to tilfeller med trafikkfarlig 
sentrifugalkraft, mens den øvrige trafikken ikke har noen. 
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Tabell 8-10: Antall uheldige sentrifugalkraftstilfeller, ungdoms- og øvrige trafikanter. Område 1, Sandve  
 Antall 
turer 
totalt 
Antall turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Andel turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Antall 
ukloke 
handlinger 
Antall 
trafikkfarlige 
handlinger 
Gjennomsnittlig 
antall 
feilhandlinger 
per tur 
 
”Øvrig trafikk” 35 19 54 % 56 0 1,60 
Ungdomstrafikk 25 19 76 % 107 2 4,36 
 
Tabell 8-11 viser at det er en vesentlig høyere andel av de involverte ungdomsbilene som er 
registrert med feilhandlinger, enn hva tilfellet er for den øvrige trafikken. Dog er antallet 
ungdomsbiler relativt lavt, noe som øker usikkerheten. I tillegg har de ni involverte bilene 
kjørt til sammen 19 turer. Med andre ord har hver bil gjennomsnittlig over to turer. Dette øker 
sannsynligheten for å registreres med feil, i forhold til den øvrige trafikken som bare er 
registrert med én tur hver.  
 
Dersom en kun ser på de turene som har registrerte feil, og ser på antallet feilregistreringer i 
hver av disse turene, har ungdommene flere feil per tur enn hva den øvrige trafikken har. Kun 
én av de 19 ”øvrig trafikk”-bilene har flere enn fem feilregistreringer, mens det tilsvarende 
tallet for ungdomstrafikken er åtte.  
 
Tabell 8-11: Antall uheldige sentrifugalkraftstilfeller i hver av feilhandlingsturene, ungdoms- og øvrige 
trafikanter. Område 1, Sandve  
Antall 
feilhandlinger per 
tur  
 Antall biler 
med turer 
langs 
strekningen 
Antall biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Andel biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Antall turer 
med feil-
handlinger 
0-5 5-10 10Æ 
”Øvrig trafikk” 35 19 54 % 19 18 0 1 
Ungdomstrafikk 9 7 78 % 19 11 3 5 
 
Ser en på resultatene fra dette området samlet, har ungdommene gjennomgående mer 
trafikkfarlig kjøring enn den øvrige trafikken. De har høyere andel turer med feilhandlinger 
og de har flere feilhandlinger per tur. Videre er det en høyere andel av de involverte 
ungdomsbilene som er registrert med feilhandlinger enn for den øvrige trafikken. Til slutt har 
ungdomsbilene flere turer med mange feilhandlinger enn den øvrige trafikken. 
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8.3.2 Område 2, Brekke 
 
Analyseområdet består av en kurve på Rv47, beskrevet i kapittel 6.3.2. 
 
Det ble foretatt registreringer av kjøreatferden til 35 kjøretøy torsdag 12. april, 2007, mellom 
klokken 13.12 og 17.50. De 35 kjøretøyene som danner datagrunnlaget i denne analysen 
hadde 16 kvinnelige og 19 mannlige førere, med en kjønns- og aldersfordeling som vist i figur 
8-33. 
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Figur 8-33: Kjønns- og aldersfordeling for ”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige sentrifugalkraftstilfeller, 
område 2, Brekke 
 
Datagrunnlaget for ungdomstrafikken består av 89 registrerte bilturer gjennom den aktuelle 
svingen mellom klokken 02.00 den 10. april og klokken 02.00 den 14. april 2007. Blant disse 
89 turene, som er kjørt av tilsammen 15 forskjellige kjøretøy, er kun to foretatt mellom 
midnatt og 06.00. 
 
I tabell 8-12 er det foretatt en sammenligning av kjøremønsteret til ungdomstrafikken og 
”øvrig trafikk”. En ser at det er marginale forskjeller mellom de to trafikantgruppene. Det 
finnes vesentlig flere registrerte turer blant ungdomsbilene, noe som forklarer at disse har 
flere registrerte tilfeller med for stor sentrifugalkraft. Andelen turer som har én eller flere 
feilhandlinger er omtrent lik, med 14 og 15 prosent. Videre er det gjennomsnittlige antallet 
uheldige sentrifugalkraftstilfeller per tur omtrent likt; 0,2 og 0,24. 
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Tabell 8-12: Antall uheldige sentrifugalkraftstilfeller, ungdoms- og øvrige trafikanter. Område 2, Brekke  
 Antall 
turer 
totalt 
Antall turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Andel turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Antall 
ukloke 
handlinger 
Antall 
trafikkfarlige 
handlinger 
Gjennomsnittlig 
antall 
feilhandlinger 
per tur 
 
”Øvrig trafikk” 35 5 14 % 7 0 0,20 
Ungdomstrafikk 89 13 15 % 21 0 0,24 
 
 
Tabell 8-13 viser hvordan de registrerte uheldige sentrifugalkraftstilfellene fordeler seg på de 
involverte bilene. Her finner en én vesentlig forskjell mellom de to trafikantgruppene, nemlig 
andelen biler som har kjørt strekningen og som i tillegg har fått registrert uheldig 
sentrifugalkraft. Det er godt over tre ganger så mange av de involverte ungdomsbilene som 
har fått registrert feilhandling, enn hva tilfellet er for den øvrige trafikken. Dog er det ingen av 
bilene som har registrert mer enn tre feil per tur. Det finnes ingen nevneverdige forskjeller 
mellom ungdomstrafikantene og de øvrige trafikantene på dette punktet. 
 
Tabell 8-13: Antall uheldige sentrifugalkraftstilfeller i hver av feilhandlingsturene, ungdoms- og øvrige 
trafikanter. Område 2, Brekke  
Antall 
feilhandlinger per 
tur  
 Antall biler 
med turer 
langs 
strekningen 
Antall biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Andel biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Antall turer 
med feil-
handlinger 
0-1 2-3 4Æ 
”Øvrig trafikk” 35 5 14 % 5 3 2 0 
Ungdomstrafikk 15 7 47 % 13 7 6 0 
 
Samlet sett er det få forskjeller mellom ungdomstrafikantene og de øvrige trafikantene i dette 
punktet. Den eneste forskjellen er at det er større andel ungdomsbiler som har fått registrert 
uheldig sentrifugalkraft. Dette er også naturlig, ettersom de fleste av ungdomsbilene har kjørt 
strekningen mer enn bare én gang. Dermed får de også flere muligheter til å bli registrert med 
feil. 
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8.3.3 Område 3, Tuastadvegen 
 
Området består av en drøye to kilometer lang strekning på Fv835, beskrevet i kapittel 6.3.3. 
 
Det er på dette stedet manglende datagrunnlag fra ungdomstrafikantene. Ingen av 
ungdommene som deltar i UngTrafikk kjørte den aktuelle vegstrekningen de fire døgnene 
registreringsperioden varte. Dermed blir det også her umulig å sammenligne ungdomstrafikk 
med øvrig trafikk. 
 
Likevel presenteres analysene av den øvrige trafikkens kjøremønster på denne strekningen, 
slik at stedet kan sammenlignes med de øvrige analysestedene. 
 
Datagrunnlaget for den øvrige trafikken består også her av 35 kjøretøy. Av de 35 førerne var 
17 kvinnelige og 18 mannlige, med en kjønns- og aldersfordeling som vist i figur 8-34. 
Registreringene ble foretatt tirsdag 10. april, klokken 12.53-15.48 og onsdag 11. april mellom 
klokken 15.28 og 16.09. 
 
De 35 førerne er de samme som utgjør datagrunnlaget for akselerasjonsregistreringene i 
område 3, beskrevet i kapittel 8.2.3. 
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Figur 8-34: Kjønns- og aldersfordeling for”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige sentrifugalkraftstilfeller, 
område 3, Tuastadvegen 
 
Tabell 8-14 viser den øvrige trafikkens uheldige sentrifugalkraftstilfeller. 14 % av turene er 
registrert med uheldige sentrifugalkraftsverdier. Antallet feilhandlinger er lavt, med kun 0,23 
tilfeller per tur, i gjennomsnitt. Det er ingen trafikkfarlige sentrifugalkraftstilfeller. 
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Tabell 8-14: Antall uheldige sentrifugalkraftstilfeller, øvrige trafikanter. Område 3, Tuastadvegen  
 Antall 
turer 
totalt 
Antall turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Andel turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Antall 
ukloke 
handlinger 
Antall 
trafikkfarlige 
handlinger 
Gjennomsnittlig 
antall 
feilhandlinger 
per tur 
 
”Øvrig trafikk” 35 5 14 % 8 0 0,23 
 
 
Tabell 8-15 viser totalandelen biler som er registrert med feilhandlinger, samt antallet 
registrerte sentrifugalkraftstilfeller per tur. Det er 14 % av de involverte bilene som er 
registrert med for høye sentrifugalkraftsverdier. Videre er det ingen av kjøretøyene som er 
registrert med mer enn to tilfeller av uklok sentrifugalkraft langs strekningen. Begge disse 
tallene er lave, sammenlignet med de andre stedene hvor det er analysert for sentrifugalkraft. 
 
Tabell 8-15: Antall uheldige sentrifugalkraftstilfeller i hver av feilhandlingsturene, ungdoms- og øvrige 
trafikanter. Område 3, Tuastadvegen 
Antall 
feilhandlinger per 
tur  
 Antall biler 
med turer 
langs 
strekningen 
Antall biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Andel biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Antall turer 
med feil-
handlinger 
1 2 3Æ 
”Øvrig trafikk” 35 5 14 % 5 2 3 0 
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8.3.4 Område 4, Nordbøkrysset 
 
Analyseområdet er beskrevet nærmere i kapittel 6.3.4. 
 
Det er kraftig overvekt av mannlige førere i datagrunnlaget for den øvrige trafikken i dette 
punktet. Av de 35 førerne som ble fulgt etter med ISA-bil, er hele 26 menn og ni kvinner. 
Kjønns- og aldersfordeling er vist i figur 8-35. Registreringene er foretatt tirsdag 10.april 
mellom klokken 16.09 og 18.18, og onsdag 11. april mellom klokken 14.19 og 17.05. 
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Figur 8-35: Kjønns- og aldersfordeling for ”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige sentrifugalkraftstilfeller, 
område 4, Nordbøkrysset 
 
Blant ungdomsbilene som utgjør datagrunnlaget, er det kun to biler som har kjørt strekningen 
i registreringsperioden. Denne var mellom klokken 02.00 den 10. april og klokken 02.00 den 
13. april. Av de åtte turene disse to bilene har kjørt, er ingen fra tidsrommet mellom midnatt 
og klokken 06.00. 
 
Tabell 8-16 viser antall uheldige sentrifugalkraftstilfeller. En ser at veldig mange av de som 
kjører på strekningen opplever for stor sentrifugalkraft. Samtlige av ungdomsbilene og 91 % 
av de øvrige bilene er registrert med for stor sentrifugalkraft. Når det gjelder gjennomsnittlig 
antall tilfeller med for stor sentrifugalkraft per tur, har ungdomstrafikantene noe flere, med 
4,50 mot 3,74 for den øvrige trafikken. 
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Tabell 8-16: Antall uheldige sentrifugalkraftstilfeller, ungdoms- og øvrige trafikanter. Område 4, 
Nordbøkrysset  
 Antall 
turer 
totalt 
Antall turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Andel turer 
med 
registrerte 
feilhandlinger 
Antall 
ukloke 
handlinger 
Antall 
trafikkfarlige 
handlinger 
Gjennomsnittlig 
antall 
feilhandlinger 
per tur 
 
”Øvrig trafikk” 35 32 91 % 130 1 3,74 
Ungdomstrafikk 8 8 100 % 35 1 4,50 
 
Tabell 8-17 viser hvordan de involverte bilenes uheldige sentrifugalkraftsregistreringer 
fordeler seg. Ettersom samtlige av ungdomsbilenes turer har registrert feilhandlinger, blir 
også andelen biler som har fått registrert feilhandlinger 100 %. Ser en på antall registrerte 
uheldige sentrifugalkraftstilfeller per tur, har ungdommene større prosentandel i kategorien 
med seks eller flere registreringer. Prosentandelen i kategorien 0-3 registreringer er 25 % for 
begge trafikantgrupper. Med andre ord kommer ungdomstrafikantene noe verre ut enn den 
øvrige trafikken. 
  
Tabell 8-17: Antall uheldige sentrifugalkraftstilfeller i hver av feilhandlingsturene, ungdoms- og øvrige 
trafikanter. Område 4, Nordbøkrysset  
Antall 
feilhandlinger per 
tur  
 Antall biler 
med turer 
langs 
strekningen 
Antall biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Andel biler 
med 
registrerte 
feil-
handlinger 
Antall turer 
med feil-
handlinger 
0-3 4-5 6Æ 
”Øvrig trafikk” 35 32 91 % 32 8 23 2 
Ungdomstrafikk 2 2 100 % 8 2 3 3 
 
Oppsummert har de to trafikantgruppene til felles at veldig stor andel av de involverte 
kjøretøyene opplever uheldige sentrifugalkraftstilfeller. Videre har ungdomstrafikantene noe 
flere feilhandlinger per tur enn de øvrige trafikantene, samtidig som de har flere turer med 
mange feilhandlinger enn den øvrige trafikken. 
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8.3.5 Konklusjon, sentrifugalkraft 
 
Figur 8-36 viser kjønns- og aldersprofil på samtlige av de 140 bilførerne, hvis kjøring ble 
brukt som datagrunnlag for den øvrige trafikkens kjøremønster. En ser at alle alderskategorier 
er representert, samtidig som andelen menn er noe høyere enn andelen kvinner. Totalt består 
datagrunnlaget av 59 kvinner og 81 menn. Alders- og kjønnssammensetningen er såpass 
fordelt at den ikke bør representere noen feilkilde. 
 
Aldersfordeling, sentrifugalkraft, alle områder
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Figur 8-36: Kjønns- og aldersfordeling for ”øvrig trafikk”-bilførere, uheldige sentrifugalkraftstilfeller, 
alle områder 
 
Analyseområde 3 er ikke inkludert i denne oppsummeringen, ettersom det her kun er foretatt 
analyser av den øvrige trafikkens kjøring.  
 
Ser en på hvor stor andel av de to trafikantgruppenes turer som har registrert ukloke 
sentrifugalkraftstilfeller, har ungdomstrafikantene høyest prosentandel i alle de tre 
analyseområdene. De har også gjennomsnittlig høyest antall feilhandlinger per tur i alle de tre 
områdene.  
 
Det er en høyere andel av ungdomsbilene som i løpet av registreringsperioden har hatt 
feilhandlinger, enn den øvrige trafikken. Dette er dog naturlig, ettersom de fleste 
ungdomsbilene er registrert med mer enn én tur. Jo flere turer en bil har foretatt, jo større er 
den statistiske sannsynligheten for at denne har fått registrert feilhandling. 
 
Ungdommene har både i område 1 og 2 gjennomgående flere feil per tur enn den øvrige 
trafikken. I område 4 er det vanskeligere å konkludere, ettersom ungdomstrafikantene har 
såpass mange færre turer med feil enn den øvrige trafikken. Det er lite heldig med mange 
feilregistreringer per tur. 
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Samlet kommer ungdommene ut med verre kjøreresultater på alle analysepunktene. Både 
prosentandelen turer med feilhandlinger, det gjennomsnittlige antallet feilhandlinger per tur, 
prosentandelen biler med registrerte feilhandlinger og antallet feilhandlinger per tur er høyere 
hos ungdomstrafikantene enn hos den øvrige trafikken. 
 
At ungdomstrafikanter i større grad enn øvrige trafikanter har problemer med for høye 
hastigheter i kurver, stemmer godt overens med teori om emnet. Fra kapittel 2.1 vet en at 
ungdommer mangler erfaring til å alltid gjøre korrekte trafikale handlinger, at de ofte har 
høyere risiko i kjøreatferden sin og at de generelt overvurderer egne ferdigheter. Å kjøre for 
fort i kurver samsvarer med de overnevnte punktene. 
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9 Forslag til forbedringer knyttet til vegnettets utforming 
 
De stedene som i de foregående kapitlene har blitt brukt som analysesteder, har til felles at 
bilistene som kjører der har gjennomgående mange feilhandlinger av forskjellig slag. I de 
tilfellene hvor man opplever gjentatte feilhandlinger fra forskjellige førere, på samme sted, 
kan det være nærliggende å stille spørsmål om hvorvidt vegnettet har mangler eller uheldige 
løsninger, som oppfordrer førerne til å kjøre annerledes enn de ideelt burde gjort. En kan 
eksempelvis tenke seg vegstrekninger hvor fartsgrensen oppleves som for lav av bilistene, 
som igjen gjør at den ikke overholdes. Dette vil da resultere i med mange fartsoverskridelser. 
Alternativt kan en tenke seg kurver som oppleves av bilistene som mindre krappe enn de 
egentlig er, som igjen kan føre til at bilførerne holder for høye hastigheter her. 
 
Hastighetsområde 1, Riksveg 47 gjennom Åkrehamn sentrum, er både sentrumsnær og 
gjennomgangsåre for nær all trafikk på sør-Karmøy. Den er de senere årene gjort om til 
miljøgate med fartsgrensereduksjon fra 50 til 40 km/t. Bortsett fra noen opphøyde gangfelt og 
omgjøring fra X-kryss til rundkjøring, medførte ikke fartsgrensereduksjonen noen store 
fysiske forandringer i vegutformingen. Det er derfor naturlig at hastighetsnivået på en veg 
som i mange år har hatt 50 km/t som fartsgrense, ikke automatisk endres til 40 km/t. Av 
aktuelle tiltak for å redusere hastighetsnivået, kan flere forhøyede gangfelt og innsnevring av 
vegbanen nevnes. 
 
Riksveg 511 forbi Mega i Kopervik, som i denne oppgaven har vært analyseområde for 
hastighetsnivå i område 2, er bred og har relativt liten kurvatur i både horisontal- og 
vertikalplanet. Dette er tradisjonelt faktorer som oppfordrer til hastigheter over 50 km/t, som 
er fartsgrensen. Fartsgrensen er trolig satt til 50 km/t fordi vegen går gjennom et bynært 
område, men kan likevel fremstå for bilistene som for lav. Flere avkjørsler uten eget 
svingefelt gjør dog at fartsgrensen trolig er nødvendig. Egne svingefelt for den 
venstresvingende trafikken kan forsvare 60 km/t som fartsgrense på hele, eller deler, av 
strekningen. 
 
Fv835, Vormedalsvegen, har bolighus tett inntil på begge sider, og har av denne grunn 
fartsgrense 50 km/t. Denne bebyggelsen gjør at det er mye aktivitet, både av barn og voksne, 
langs vegen, noe som igjen gjør fartsgrenseheving til et unaturlig alternativ. Vegen har til dels 
lange rettstrekk som stimulerer til høyere hastighetsnivå enn 50 km/t. At mange barn ferdes 
langs vegen kan gjøre opphøyde fotgjengeroverganger til et alternativ som både reduserer 
hastighetsnivået, og bedrer de myke trafikantenes sikkerhet ved kryssing av vegen 
 
De største fartsoverskridelsesproblemene i område 4 finnes over selve Karmsund bro. Her er 
horisontalkurvaturen slak, mens broens toppunkt er et kraftig høybrekk. Den krappe 
stigningen og utforkjøringen bidrar begge til å øke hastighetsnivået; stigningen ved at bilister 
gjerne akselererer i forkant av broen, mens bilene får ekstra stor hastighet av å kjøre nedover. 
Broen er, bortsett fra høybrekket, oversiktlig for trafikantene. Men det finnes likevel mange 
personskadeulykker fra tidligere år, som følge av påkjøring bakfra. En logisk forklaring på 
dette problemet kan være den gode utsikten til høyre og venstre, ut over Karmsundet, fra 
toppen av broen. I dag har broen gjennomsiktig rekkverk. Ut fra et trafikksikkerhetssynspunkt 
kan det være fornuftig å dekke til siderekkverkene, slik at bilistene får redusert utsikt og større 
fokus på vegbanen foran seg. Ut fra et estetisk synspunkt vil dette dog være kontroversielt. 
Øvrige endringer i broens utforming vil være veldig vanskelig å gjennomføre. 
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Krysset mellom Rv47 og Rådhusvegen er, som nevnt i kapittel 6.2.1, regulert med lyskryss. I 
og med at trafikkmengdene på de to vegene er såvidt forskjellige, vil en ombygging av krysset 
til rundkjøring kunne medføre lang ventetid for de bilene som ankommer krysset fra 
Rådhusvegen. Dette gjelder da særlig i rushtidene. Det samme vil en få om en fjerner 
lysreguleringen og lar krysset forøvrig bli som det er. Det er rimelig å anta at de fleste 
uheldige akselerasjonstilfellene i dag kommer i overgangen mellom grønt og rødt lys. Dette er 
et tidspunkt hvor det normalt sett, grunnet forsinkelse mellom de forskjellige retningenes 
grønntid, ikke er øvrige biler involvert i krysset. Det vil derfor kunne være mindre risikofullt 
med uheldige akselerasjoner i dette krysset, enn i andre analyseområder. Videre tilsier 
erfaring at krysset fungerer bra. Det synes derfor unødvendig å endre på kryssets utforming 
eller reguleringsform. 
 
Den trearmede rundkjøringen i krysningen mellom Rv47 og Rv511 på Øvre Eide utenfor 
Kopervik, er nylig bygget og burde således ha en bra utforming. Gjennomgangen av ISA-
ungdommenes kjøremønster fra uke 3, i kapittel 5, viste at flere rundkjøringer hadde mange 
uheldige akselerasjonsregisteringer. Likevel regnes rundkjøringer som den mest trafikksikre 
kryssreguleringsformen i plan som finnes (Transportøkonomisk institutt, 2000c), noe også 
ulykkesregisteret etter ombyggingen viser. Dermed kan det være rimelig å anta at de uheldige 
akselerasjonstilfellene ikke nødvendigvis representerer noen stor trafikksikkerhetsrisiko. At 
det er flere rundkjøringer som har gjennomgående mange uheldige akselerasjonstilfeller, kan 
tyde på at denne rundkjøringen ikke nødvendigvis har dårlig geometrisk utforming. 
Siktforholdene i denne rundkjøringen kan dog bedres, ettersom det er høy vegetasjon som 
reduserer sikten for den nordre og østre tilfarten. Samtidig vet en at redusert sikt også senker 
hastighetsnivået for biler kjørende inn mot rundkjøringen, og dermed gir økt trafikksikkerhet. 
 
De to vegene som møtes i T-krysset på Tuastad, som ble brukt som analyseområde for 
uheldig akselerasjon i område 4, har begge relativt lav trafikkmengde. Krysset har 
oversiktlige siktforhold, med de to vegene omtrent normalt på hverandre. Den nordre 
innfarten fra Fv831 har riktignok helning ned mot krysset, men krysset har likevel en bra 
geometrisk utforming. En vanlig årsak til at biler har kraftig akselerasjon er at de, på grunn av 
stor trafikkmengde, aksepterer korte tidsluker, som igjen krever kraftig akselerasjon. Når det 
så er lave trafikkmengder i det aktuelle T-krysset, er ikke dette noen forklaring på årsaken til 
akselerasjonstilfellene. En plausibel forklaring kan være at det generelle hastighetsnivået på 
Rv835 er høyt, og at akselerasjonene i stor grad er lystbetonte. I såfall vil det beste tiltaket for 
å redusere de uheldige akselerasjonene rundt selve krysset, være å redusere hastighetsnivået 
på det omkringliggende vegnettet. Selve krysset anses å ha en bra utforming. 
 
T-krysset på Nordheim, som fungerte som analysepunkt i område 4, er regulert med 
Stoppskilt. Hovedgrunnen til dette antas å være dårlige siktforhold for de bilene som 
ankommer krysset fra Fv875. Fv 831 har i tillegg helning i vertikalplanet på begge sider av 
krysset. Ved å legge Fv831 i en kurve, kan en få krysset lenger nord. Dette gjør at boligene 
som i dag reduserer sikten for de kjørende på Fv875, kommer lenger unna krysset. 
Siktforholdene vil da bedres betraktelig for alle de tre kjøreretningene. Dette kan igjen 
medføre at Stoppskiltreguleringen kan fjernes, noe som igjen bedrer avviklingsforholdene i 
krysset. Særlig gjelder dette for trafikken langs Fv875. Områdene nord for krysset, som med 
disse planene må brukes til vegformål, består i dag av buskas. Det burde således være mulig å 
omregulere dette til vegformål. 
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Kjørefeltene i de to kurvene som utgjør analyseområdet for sentrifugalkraft i område 1, er 
brede. Samtidig er fartsgrensen på stedet 70 km/t. Dette gir høye hastighetsnivå, som 
kombinert med krapp kurvatur lett gir uheldige sentrifugalkraftstilfeller. For å redusere disse 
må dermed enten hastighetene eller krappheten på kurven reduseres. Det er i dag satt opp 
Retningsmarkeringsskilt for å varsle bilførere om krapp kurvatur. Videre finnes det autovern 
på begge sider av vegen, for å hindre utforkjøringer. På en veg med så høyt hastighetsnivå vil 
innskrenkning av kjørefeltene for å redusere hastighetene kunne gjøre vondt verre. Dette fordi 
et slikt tiltak ikke bare reduserer hastighetene, men også øker sannsynligheten for 
utforkjøringer. Således bør eventuelle utbedringer av vegens utforming fokusere på å redusere 
konsekvensen for de bilene som mister kontrollen. Møteulykker, som også kan være en vanlig 
ulykkesform de steder en har mange sentrigalkraftstilfeller, er også en form for 
utforkjøringsulykker. Forskjellen mellom møteulykker og øvrige utforkjøringsulykker, er at 
bilene kjører utenfor kjørebanen sin på venstre side i stedet for høyre. Oppsetting av 
midtrekkverk mellom kjørefeltene vil neglisjere muligheten for slike ulykker. Det foreligger 
planer om å utvide Rv47 til fire felt (Haugesunds avis, 2007a). En kan da anta at bygging av 
midtrekkverk vil være et naturlig sikkerhetstiltak, dersom denne vegutvidelsen gjennomføres. 
Å endre vegens linjeføring for å få mindre krappe kurver, vil være for dyrt å gjennomføre 
uten å også utvide vegen til fire felt. Med autovern på begge sider og midtrekkverk vil vegen 
ha bra geometrisk utforming. 
 
Kurven på Rv47 forbi Brekke ligger i lavbrekk, noe som gir en uheldig kombinasjon av høy 
hastighet i kurve. Videre går deler av kurven i bro over en liten elv, noe som vanskeliggjør 
endring av kurveforløpet. Kurven har allerede i dag både autovern og 
Retningsmarkeringsskilt. En kostbar løsning kan være å legge vegen i tunnel gjennom åsen 
like vest for Brekke. På denne måten vil lavbrekket bli mindre markert, noe som igjen vil 
kunne senke hastighetsnivået. En slik løsning er også lansert av vegmyndighetene, i 
forbindelse med forslaget om å utvide vegen til fire felt (Haugesunds avis, 2007b). Dersom 
firefeltsveg bygges, vil midtrekkverk også her være et naturlig sikkerhetstiltak. 
 
Analysestrekningen for sentrifugalkraft i område 3, Tuastadvegen, er preget av uheldige 
sentrifugalkraftstilfeller flere steder. Høy hastighet i kurve er med andre ord et 
gjennomgående problem på vegstrekningen. Det mest effektive tiltaket for å redusere antall 
uheldige sentrifugalkraftstilfeller, vil være å redusere hastigheten, snarere enn å endre forløpet 
på flere kurver. Vegbredden er smal langs strekningen, og det er ikke utenkelig at en del av 
sentrifugalkraftstilfellene kan komme som følge av at bilister foretar kraftige unnamanøvre på 
grunn av møtende biler på den smale vegen. Ved å utvide vegbredden vil en kunne unngå 
enkelte av disse. Dog vil trolig hastighetsnivået økes ved et slikt tiltak. Enkelte av kurvene har 
mangelfullt autovern. Det har de senere årene kommet nye retningslinjer for hvordan 
rekkverksender skal føres ned i bakken. Flere av rekkverksendene på denne strekningen er 
nedført etter gammel metode, og representerer derfor en sikkerhetsrisiko. Å bedre standarden 
på autovernet langs strekningen vil være et relativt rimelig tiltak, samtidig som 
trafikksikkerhetsgevinsten vil kunne være betydelig. Dog reduseres ikke sannsynligheten for 
møteulykker med et slikt tiltak. 
 
Nordbøkrysset ble for bare få år siden ombygget til planskilt kryss. Den sørøstre armen, som 
ble brukt som analysepunkt for sentrifugalkraftstilfeller i område 4, har krapp kurvatur. Dette 
i kombinasjon med et hastighetsnivå, som nødvendigvis må være høyt på grunn av at 
kjøretøyene skal flette inn på hovedvegen, gir mange tilfeller av uheldig sentrifugalkraft. 
Dersom rundkjøringen hvor armen og Fv840 møtes hadde vært trukket lenger sørover, ville 
kurvaturen blitt slakere. I og med at krysset er nybygget vil det trolig være uaktuelt å 
 - 132 -  
gjennomføre et slikt tiltak. I tillegg er armen envegskjørt, noe som utelukker møteulykker. 
Autovern på begge sider av vegen vil gjøre risikoen for utforkjøringsulykker neglisjerbar. 
Den krappe kurvaturen er derfor primært et kjørekomfortproblem, ikke et 
trafikksikkerhetsproblem. 
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10 ISA-utstyrets effekt på ungdommenes kjøreatferd 
 
Det skal i dette kapittelet forsøkes å gi en vurdering av i hvor stor grad ISA-utstyret 
UngTrafikk-ungdommene har fått installert, har hatt effekt for kjøreatferden deres.  
 
En vurdering av ISA-utstyrets effekt er enklest å foreta ved å foreta atferdsundersøkelser av 
de involverte ungdommenes kjøring før og etter implementeringen av ISA-utstyret. Ettersom 
arbeidet med denne rapporten ikke var i gang før etter prosjektets start, finnes det ingen data 
for kjøreatferden i før-perioden. Dette umuliggjør bruk av en slik metode. Alternativt er det 
mulig å analysere kjøreatferden på et tidlig og sent tidspunkt i selve prosjektperioden. En kan 
da se etter atferdsendringer over de 18 månedene prosjektet varer. En slik analyse er også 
vanskelig å gjennomføre i denne rapporten, ettersom denne avsluttes såpass lenge før 
prosjektets avsluttende periode. De to periodene hvor det i denne rapporten har blitt brukt 
ISA-data fra, ukene 3 og 15 i 2007, er såpass nære hverandre tidsmessig at analyser for å 
finne forskjeller i kjøreatferd mellom de to periodene blir vanskelig. 
 
Dersom man skal gjennomføre før- og etterundersøkelser, er det også viktig å huske på at 
ungdomstrafikanter tradisjonelt har så lite kjøreerfaring at de normalt sett har bratt 
læringskurve i løpet av 18 måneder. Dermed vil eventuelle forbedringer i kjøreatferden ikke 
nødvendigvis kunne tilskrives ISA-utstyret, men like gjerne en generell forbedring som følge 
av blant annet økt erfaring. 
 
En alternativ metode for å bedømme ISA-utstyrets effekt, kan være spørreundersøkelser blant 
de involverte ungdomstrafikantene. En slik spørreundersøkelse vil dog være preget av 
subjektivitet. Den vil også være preget av de generelle forbedringene i egen kjøring 
ungdomstrafikanter opplever. Ettersom de typisk opplever økt trygghet og erfaring i trafikken, 
vil svarene i spørreundersøkelsen kunne preges av dette, og ikke bare av ISA-systemet. For å 
eksemplifisere, kan en respondent svare at ISA-systemet har bidratt i stor grad til at han har 
blitt en bedre trafikant i løpet av prosjektperioden. I virkeligheten kan det være den naturlig 
økte tryggheten og erfaringen, som også andre ungdomstrafikanter opplever i løpet av 18 
måneder, som skal ha æren. 
 
Det er i denne rapporten gjennomført sammenligninger mellom kjøreatferden til ISA-
ungdommene og øvrige trafikanter på Karmøyvegnettet. Å bruke analyseresultatene fra disse 
registreringene til å vurdere ISA-utstyrets effekt på ungdommenes kjøreatferd, forutsetter i 
stor grad kjennskap til hvordan ISA-ungdommenes kjøreatferd ville vært uten ISA-utstyret.  
 
Ulykkesstatistikk indikerer at ungdomstrafikantene i Karmøy har mer uheldig kjøreatferd enn 
øvrige trafikantgrupper. Således kan det være fristende å ta utgangspunkt i en hypotese som 
sier at ISA-ungdommene alternativt, uten ISA-utstyret, har mer uheldig kjøreatferd enn øvrige 
trafikanter. Videre kan en så se på sammenligningene i denne rapporten, som ikke tilsier at 
ungdommene har veldig mye mer uheldig kjøreatferd enn øvrig trafikk, og trekke 
konklusjonen at ISA-utstyret har bidratt til bedret kjøreatferd blant ungdomstrafikantene. Et 
problem med en slik konklusjon er at en i dette tilfellet ikke har kjennskap til hvordan de 
involverte ungdommenes kjøreatferd ville vært uten ISA-utstyret. For å eksemplifisere, kan 
samtlige av de 50 involverte ungdommene hypotetisk være trafikanter med veldig god 
kjøreatferd. Motsatt kan man, hypotetisk, ha en situasjon hvor samtlige av de 50 ungdommene 
er risikosøkere med mange uheldige trafikale handlinger. Trolig er deltakerne representert 
med forskjellig kjøreatferd og kjøreferdigheter, men manglende kjennskap til deltakernes 
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kjøreatferd i før-situasjonen, vanskeliggjør den konklusjonen som tankerekken over leder 
frem til. 
 
Datagrunnlaget som analysene i denne rapporten baserer seg på, stammer fra til sammen 12 
dager med loggdata fra ISA-ungdommenes kjøring. Disse 12 dagene er fordelt på to perioder. 
Det finnes ingen garanti for at disse 12 dagene representerer et korrekt bilde av hvordan de 50 
ungdommenes kjøremønster faktisk er. Eksempelvis har ikke alle de 50 ISA-bilene kjørt i 
hver av registreringsperiodene. I uke 3 kjørte 32 av de 50 bilene, mens tilsvarende tall i uke 
15 var 29. Ni av de 50 kjøretøyene er ikke registrert med turer i noen av de to ukene, mens 
kun 19 er registrert med kjøring begge ukene. I og med at kun 38 % av alle ISA-bilene har 
kjørt begge analyseukene, kan resultatene være skjeve i forhold til den reelle situasjonen. 
Dette øker dataenes, og dermed analysenes, usikkerhet. 
 
Datagrunnlaget som ligger til grunn for analysene i denne rapporten gir med andre ord dårlige 
forutsetninger for å kunne vurdere effekten av ISA-systemet. Dette fordi den korte 
tidsperioden mellom de to analyseperiodene vanskeliggjør analyser av endret kjøreatferd over 
tid, og fordi datagrunnlagets begrensninger øker analysenes usikkerhet. 
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11 Oppsummering og konklusjon 
 
Det er flere feil- og usikkerhetskilder knyttet til registreringene i denne rapporten. Det er 
påpekt feil i ISA-systemet, usikkerhet knyttet til hvorvidt ungdom med ISA er representative 
for den generelle ungdomskjøringen i Karmøy og usikkerhet knyttet til bruk av 
hastighetsregistreringer med radar. I tillegg er det usikkerhet knyttet til hvorvidt registrering 
av andre kjøretøys akselerasjons- og sentrifugalkraftstilfeller ved hjelp av ”skyggekjøring” gir 
et korrekt bilde av den reelle trafikksituasjonen. 
 
Analyser av ISA-ungdommenes kjøremønster viser at det finnes flere områder på vegnettet i 
Karmøy hvor flere førere har feilhandlinger. Til en viss grad samsvarer disse områdene med 
de stedene som historisk har vært ulykkesutsatte.  
 
I samtlige av hastighetsanalyseområdene hadde ungdomstrafikantene høyere 
gjennomsnittshastighet enn de øvrige trafikantene. Når en sammenligner ungdommenes 
hastigheter med den øvrige trafikkens gjennomsnittshastigheter i samme tidsrom, avgrenset 
med 15 minutter før og etter ungdommens passering, er det flere ungdomshastigheter som 
ligger over gjennomsnittet enn under. Videre er det flere av ungdommenes hastigheter som 
ligger over gjennomsnittshastighetenes standardavvik enn under. I analyseområde 1, 
Åkrehamn sentrum, og til dels område 2, Kopervik, indikerer analyseresultatene at 
ungdommene holder høyere hastighet, mens det er vanskeligere å konkludere i i område 3, 
Vormedal og område 4, Nordheim.  
 
Når det gjelder akselerasjonsanalysene, gir ikke sammenligningene noen klare svar på hvilken 
trafikantgruppe som har mest uheldig trafikantatferd. I analyseområde 1, Åkrehamn sentrum, 
og 4, Nordheim, har ungdomstrafikantene gjennomsnittlig flere feilhandlinger per tur enn den 
øvrige trafikken, mens det er motsatt i område 2, Kopervik. 
 
Klare forskjeller mellom de to trafikantgruppene finner en først når en ser på uheldige 
sentrifugalkraftstilfeller. Her kommer ungdomstrafikantene dårligst ut i samtlige 
analyseindikatorer, i samtlige fire analyseområder. 
 
Utformingen av vegene på flere av de 12 stedene og strekningene som er brukt som 
analyseområder i denne rapporten, har forbedringspotensial. Konkret foreslås opprusting av 
autovern, flytting av kryssted, fjerning av vegetasjon og opprettelse av egne venstresvingefelt. 
 
Dataene brukt i denne rapporten gir ikke godt nok grunnlag for å vurdere noen effekt av ISA-
utstyret. Det måtte da både vært sett på flere data og på data over en vesentlig lenger 
tidsperiode. 
 
Analyseresultatene underbygges delvis av teori om ungdomstrafikanters kjøreatferd. Denne 
teorien sier at ungdommer i større grad enn øvrige trafikantgrupper søker risiko når de kjører 
bil. Særlig når det gjelder analysene av uheldige sentrifugalkraftstilfeller, men også til dels 
hastighetsanalysene, samsvarer resultatene med teorien, ved at ungdomstrafikantene kan se ut 
til å ha mer risikofylt kjøreatferd. Dette er ikke tilfellet når det kommer til analysene av de 
uheldige akselerasjonstilfellene, hvor de to trafikantgruppene har relativt lik kjøreatferd. 
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